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Abstract
Dette speciale omhandler valg af transportmiddel i børns skole-
mobilitet. Specialet tager udgangspunkt i Henri Lefebvres rytmeanal-
yse og hverdagslivsbegreb, til at udforske mulighedsbetingelserne for
aktiv transport i skolemobiliteten. I specialet udforsker jeg relatio-
nen mellem byrummet og forældre og børnenes beskrivelser af deres
daglige praksis. I det omfang de kan mestre at bevæge sig i et byrum
domineret af automobiliteten, rummer det at bevæge sig p˚a egne vilk˚ar
en følelse af frihed og mulighed for kropslig og social udfoldelse for
børnene. Blandt forældrene er der en utryghed ved at give deres børn
lov færdes p˚a egen h˚and, hvilket begrænser muligheden for aktiv trans-
port i skolemobiliteten. For at forandre dette er det nødvendigt at lave
interventioner mod at opbygge forældrenes tillid til at deres børn kan
mestre det at færdes p˚a egen h˚and.
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Abstract
This thesis is about childrens mobility and means of transportation
in the journey to and from school. The thesis uses Henri Lefebvres
rythmanalysis and critique of everyday life, in order to explore the
conditions and potentials for active transport in childrens mobility to
and from school. In this thesis I explore the relation between urban
form and parents and childrens accounts of their daily praxis. There
is more to transportation than A to B, and to the extent that they
can ”master” traversing an urban space dominated by cars, childrens
unsupervised mobility in school transport confers a sense of freedom
from being in charge of their own movement. Among the parents there
is a fear of letting their kids move on their own accord, which limits
the posibilities for active transport. In order to instigate change, it is
necessary to create interventions in everydaylife praxis and build up
a confidence among parents that their children can move safely in an
urban environment.
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Jeg syntes det er d˚arligt, fordi jeg vil gerne at børn lærer selv g˚a
fra og til skolen ikke... Men det god fordi jeg holder øje med dem,
s˚ah, jeg er endnu mere sikker, at de er i sikkerhed ikke. . . fra biler
og busser og alt muligt der foreg˚ar her ikke
Hamzas mor om at hun kører sine børn til skole.
1 Indledning
B˚ade i Danmark og i den vestlige verden generelt er der en tendens til, at
børn i langt højere grad end tidligere bliver kørt i bil b˚ade til skole og forskel-
lige fritidsaktiviteter (Hummer & Jensen 2002, Fyhri et. al 2011, Sirard &
Slater 2008, blandt andre). I Danmark er den primære tendens i a˚rtiet frem
til 2000, at der skete et fald i antallet af børn, der g˚ar til skole, mens bru-
gen af bilen er steget. Antallet af børn, der bliver kørt i bil til skole p˚a alle
alderstrin, er fordoblet i perioden fra 1993 til 1998-2000 (Jensen & Hum-
mer, 2002:69). Særligt blandt de yngre børn er der en tendens til, at bilen
erstatter gang som foretrukken transportform til skole. I aldersgruppen 6-
10 a˚r er cyklisme som en del af skoletransporten faldet fra 42% i 1993 til
36% 1998-2000. En spørgeskemaundersøgelse fra megafon i 2009 udført p˚a
vegne af Dansk Cyklist Forbund viser, at andelen af cyklisme i skoletrans-
porten er stabiliseret omkring de 36% i 2009, til gengæld er brugen af bilen
som transportmiddel steget fra 21% i 1993 til 40% i 2009. For 11-15˚arige er
der ligeledes sket et fald, fra 68% i 1993 til 54% i 2009, mens bilens rolle i
skoletransporten er forholdsvis konstant mellem 6 og 9% i perioden (Jensen
& Hummer, 2002:59, Megafon 2009:201). Det fremst˚ar som om, at faldet
i brugen af cyklen er stabiliseret siden a˚rtusindskiftet, hvilket kan have en
sammenhæng med den øgede fokus p˚a emnet og forskellige kampagner og
tiltag.
Udviklingen mod en større bilanvendelse, b˚ade generelt og i forhold til
skoletransporten, har en lang række miljømæssige og sociale negative slagsider.
Privatbilismen udleder CO2, og ud over biddraget til global opvarmning
skaber biltrafikken ogs˚a lokale miljøproblemer i form af partikelforurening.
Ligeledes kan biltrafikken omkring skolerne i myldretiden udgøre et sikker-
hedsproblem for de børn, der ikke færdes i bil p˚a vej til skole. Den øgede grad
1Tallet for de for de forskellige klasseintervaller (0-4.klasse og 5-10.klasse) er beregnet
p˚a baggrund af de tal, der optræder i denne tabel
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af fysisk inaktivitet i den daglige transport er ogs˚a problematisk i forhold til
børns sundhed. Fysisk inaktivitet udgør en trussel mod folkesundheden, og
aktiv daglig transport til skole, især ved brug af cyklen, kan være med til at
reducere risikoen for psykiske og fysiske lidelser relateret til en inaktiv livsstil
(Cykling, Motion, Miljø og Sundhed 2005:5f).
Den daglige skoletransport udgør en ikke ubetydelig del af børns bevægelse,
og valg af transportmiddel har implikationer for børnene selv, deres sundhed
og deres udvikling s˚avel som for nogle overordnede trafik- og miljømæssige
problemstillinger. Form˚alet med dette speciale er at undersøge, hvordan bru-
gen af aktiv transport i skolemobiliteten kan øges. Hvilke forhold betinger
den ma˚de skolemobiliteten er indrettet p˚a, og hvilke muligheder er der for at
skabe forandring til en større brug af aktiv transport.
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2 Problemfelt
Der er en række forskellige forklaringer p˚a denne generelle udvikling. Dan-
marks Transportforsknings undersøgelse fra 2002 kommer frem til, at ca.
40-45% stigningen i brugen af bil til skoletransporten skyldes “strukturelle
faktorer” som stigende bilr˚adighed, skolenedlæggelser og lavere gennemsnit-
salder, mens størstedelen af stigningen forklares med betegnelsen “hold-
ningsændringer” (Jensen & Hummer, 2002:69). Det siger imidlertid ikke
noget om, hvordan disse forhold betinger valg af et bestemt transportmiddel.
Selvom flere har bil til r˚adighed, forklarer det ikke, hvorfor det giver mening
for forældrene at bruge bilen i forhold til skoletransporten. For at kunne
forklare og forandre valg af transportmiddel er det nødvendigt at spørge ind
til de grundlæggende forhold for valg af transportmiddel. Hvordan betinger
afstand, alder, biltilgængelighed, utryghed osv. valg af transportmiddel?
Hvilke overvejelser og beslutninger ligger til grund for den ma˚de hverdagen
indrettes p˚a?
Ligeledes kan begrebet “holdningsændringer” dække over mange fork-
laringer og aspekter. Betegnelsen kan ses i forhold til en generel udvikling i
det senmoderne samfund, som har været med til at styrke automobilitetens
rolle i hverdagens transport. Udviklingen, hvormed automobiliteten fylder
mere og mere i børns transportvaner, er en del af en overordnet tendens i det
senmoderne samfund, hvor mobilitet er afgørende i forhold til, hvordan det
senmoderne hverdagsliv organiseres, og hvilke muligheder den enkelte har for
at opfylde sine tanker og ide´er om “det gode liv”. Det senmoderne er netop
kendetegnet ved en øget refleksivitet, hvor handlen er legitimeret via reflek-
siviteten snarere end at være forankret i traditioners før-definerede rammer
for valg (Freudendal-Pedersen 2007:67f). Udviklingen i transport og kom-
munikationsteknologi har betydning for den ma˚de, vi organiserer vores liv
p˚a. Tid er blevet en knap ressource, der kan strækkes længere gennem større
hastighed i mobiliteten. Netop denne mekanisme har betydning for automo-
bilitetens stigende indflydelse p˚a den m˚ade, vi indretter vores liv og samfund
p˚a. (Freudendal-Pedersen 2007:60f) Privatbilen a˚bner for flere muligheder
for at realisere “det gode liv”, som før ville være begrænset af tid og rumlige
afstande. Adgang til bilen betyder, at man i højere grad indretter sin hverdag
efter netop at have adgang til bilen. Job, hjem, familierelationer og andre ak-
tiviteter kan spredes ud over et større geografisk omr˚ade, og store dele af det
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sociale liv lader sig som følge heraf kun opretholde gennem automobiliteten2.
Udviklingen i brugen og udbredelsen af mobiltelefoner har en vigtig rolle i
denne udvikling, da den giver mulighed for en “mikro-koordinering” af den
sociale interaktion i familierne. Mobiltelefonens udbredelse giver mulighed
for at organisere hverdagen p˚a en helt anden m˚ade end tidligere, og muliggør
det system, hvor bilen bruges til at opretholde en hverdag, der er spredt ud
over et geografisk større omr˚ade (Fyhri et. al 2011:708).
I det senmoderne samfund er der som følge af disse processer en ten-
dens til en stigende grad af “insularization” eller ø-dannelse, n˚ar det gælder
børns hverdagsliv. Hverdagslivets daglige funktioner som skole, institution,
fritidsaktiviteter, besøg hos venner ol. spredes ud som sm˚a øer over et større
geografisk areal adskilt af infrastruktur, som fordrer privatbilen som primært
transportmiddel. Børns levede liv foreg˚ar i langt højere grad p˚a disse “øer”
eller p˚a vejene mellem dem. I og med børn ikke selv kan køre bil, kræver
det i stigende grad en voksen for at kunne komme rundt til de aktiviteter,
der er spredt ud over større afstande (Fotel & Thomsen 2004:541f). Selvom
der er en række problematikker forbundet med, at børn i højere grad bliver
kørt i bil i stedet for at færdes p˚a egen h˚and, er det ikke ensbetydende med,
at børn udgør automobilismens marginaliserede “anden”. Børn er selv i høj
grad aktive i forhold til, at bilen bliver valgt som transportmiddel. Bilen er
ogs˚a et sted for social interaktion med forældre, ligesom det kan være en nem
og behagelig ma˚de at f˚a hverdagen til at hænge sammen (Fotel & Thomsen
2004:540). P˚a samme ma˚de er det vigtigt at fastholde, at brug af bilen i
hverdagen ikke automatisk medfører en inaktiv livsstil for den enkelte. Bilen
kan være en ma˚de at komme til og fra sportsaktiviteter, der er spredt ud over
et ellers stort geografisk omr˚ade, og p˚a den ma˚de være med til at opretholde
en aktiv livsstil for det enkelte barn. Børns mobilitet hæmmes ikke automa-
tisk af den stigende automobilitet i familiens hverdagspraksis og i samfundet
generelt, men ma˚den, hvorp˚a mange børn bevæger sig rundt i samfundet,
har ændret sig i forbindelse med tendensen til ,at deres hverdag er delt ud
p˚a forskellige “aktivitets-øer”. Denne mobilitetsform er afhængig af, at fam-
ilien har økonomisk og tidsmæssigt overskud til at engagere sig i børnenes
2At tale om øget mobilitet i samfundet er dog ikke ensbetydende med at det er tilgæn-
geligt for alle, alle steder. Mobilitet forst˚aet som bevægelse og kapacitet til bevægelse har
nogle iboende konsekvenser, hvor en høj grad af mobilitet for nogle kan være immobilitet
for andre, ligeledes kan konsekvenserne af en høj kapacitet til bevægelse være en øget
byrde i hverdagslivet.
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transportvaner. Forældregenerationen inddrages aktivt i hverdagslivets plan-
lægning, hvilket kan medføre den ulempe, at den komplekse koordinering af
aktiviteter spredt ud over tid og rum kan føles som en byrde og bidrage til et
mere presset hverdagsliv. Her bliver bilen en nødvendighed for at binde disse
sammen, hvilket skaber en ulighed for dem, der ikke har adgang til bilen
(Fotel 2004:54f). Et problematisk aspekt ved den øgede brug af privatbilen
er tendensen til, at børn bliver kørt rundt af deres forældre i stedet for at
bevæge sig p˚a egen h˚and. Forældrene fungerer som en slags “butler”, der
betjener børnenes transportbehov og dermed afskærer dem fra en selvstændig
og uafhængig mobilitet, som ogs˚a illustreret med det indledende citat. Det at
børnene i højere grad eskorteres, og at deres mobilitet og bevægelse overv˚ages,
er en del af en generel tendens til at børn overv˚ages mere og mere, et fænomen
som vi endnu ikke har fuldt kendskab til konsekvenserne af i forhold til børns
udvikling og trivsel (Fotel & Thomsen 2006:536).
Det er denne generelle kontekst, hvori jeg vil undersøge børns skolemo-
bilitet. Bilen fylder mere i børns bevægelse generelt, men hvilke konsekvenser
har det for skolemobiliteten? Hvilke forhold gør sig gældende i overvejelserne
om, hvordan hverdagen og skolemobiliteten skal indrettes, og hvilke mu-
ligheder er der s˚a for at forandre dem?
2.1 Problemformulering
For at kunne besvare disse spørgsma˚l bruger jeg begrebet “Mulighedsbetingelser”,
hvilket jeg vil vende tilbage til og uddybe i teoriafsnittet, som udgangspunkt
for at analysere betingelserne for skolemobilitetens praksis og hvilke poten-
tialer der er for at skabe forandring i denne. Begrebet mulighedsbetingelser
tager afsæt i filosoffen Henri Lefebvre, hans rytmeanalytiske begreber, s˚avel
som begreberne om hverdagslivet og hverdagslivets praksis. Lefebvres begre-
ber har fokus p˚a det levede liv, dog uden at miste blikket for de overordnede
strukturer, der former og indretter den ma˚de, hverdagen udfolder sig p˚a.
Lefebvre var marxist, men var kritisk over for ide´en blandt nogle marxister,
at produktionssystemet underordner alle andre sociale relationer. Ifølge ham
medførte det en anskuelse, hvor det kapitalistiske system enten fortsatte sin
totale dominans over alle aspekter af det levede liv, eller en total kollaps af
det best˚aende samfund. For ham var denne totalitet en misforst˚aelse, da det
levede liv, som kan sanses og foreg˚ar rundt om os, opløses som en ideologisk
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misforst˚aelse, og bliver blot en illusion. Lefebvre er grundlæggende optimist,
og en central del af hans begrebsverden omhandler muligheden for at sk-
abe forandring ud fra hverdagslivet og den hverdagslige praksis. Han afviser
derigennem, at det kun er igennem at forandre strukturelle forhold, at det
er muligt at forandre samfundet (Freudendal-Pedersen 2011). Begrebet mu-
lighedsbetingelser udspringer af den dobbelthed, der er i Lefebvres filosofiske
tilgange. Det levede liv er indrettet og fordret af nogle strukturelle forhold,
men det levede liv rummer ogs˚a drømme og ønsker om en bedre fremtid,
der kan skabe utopier og bryde med den m˚ade, hverdagslivet er indrettet p˚a.
Det er et begreb, der p˚a samme tid undersøger, hvordan forskellige forhold
betinger den hverdagslige praksis og hvilke sprækker og muligheder, der sam-
tidig er for at forandre disse. Dette leder mig frem til problemformuleringen:
Hvilke mulighedsbetingelser er der for aktiv transport i skolemobiliteten?
2.2 Det empiriske udgangspunkt
Som en konsekvens af specialets udgangspunkt i hverdagen og det levede
liv har omdrejningspunktet for empiri-indsamlingen været en enkelt skole i
København. En vigtig a˚rsag til, at den specifikke skole blev valgt, var, at jeg
igennem det lokale omr˚adeløft havde en indgang til at skabe kontakt og f˚a
skolen overtalt til at deltage i undersøgelsen. Ved at fokusere p˚a en enkelt
skole havde jeg mulighed for at g˚a i dybden med forskellige metodiske tilgange
og derigennem udforske forskellige aspekter af den hverdagslige praksis og po-
tentialerne for at skabe forandring. Skolen er en lille privatskole med en enkelt
klasse pr. klassetrin. Offentlig transport eller bil er de to transportformer,
der er mest hyppige i skolemobiliteten i de klasser, jeg har undersøgt. Elever
p˚a privatskoler har generelt længere til skole end gennemsnittet (Jensen &
Hummer, 2002:27), hvilket bestemt er en del af forklaringen p˚a forskellen,
men p˚a skolen bor en stor del af eleverne indenfor cykel og g˚a afstand, hvor-
for det er muligt at undersøge de forskellige forhold, der gør sig gældende for
valg af transportmiddel. Jeg har valgt at tage udgangspunkt i 3 - 6. klasse,
da det ikke ville være muligt at gennemføre interviews med børn fra alle de
forskellige klassetrin. Jeg udvalgte netop disse klasser ud fra en overvejelse
om, at der i denne aldersgruppe sker en udvikling i valg af transportmiddel
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blandt børnene. Som vist i den indledende statistik, er der en højere grad af
aktiv transport blandt ældre børn. Min forventning var, at ved at fokusere
p˚a denne aldersgruppe ville jeg have adgang til forskellige fortællinger om,
hvilke overvejelser børnene og forældrene har gjort sig i tilfælde af, at de
har ændret praksis. P˚a den p˚agældende skole udgør den offentlige trans-
port omtrent 50% af ture til skole, bilen udgør 25% og den aktive transport
i form af gang og cykelisme udgør den sidste fjerdedel. Sammenlignet med
Megafons undersøgelse fra 2009, bruger 50% i den aldersgruppe cyklen, mens
18% g˚ar, 20% bliver kørt i bil og 12% bruger det offentlige (Megafon 2009:20).
Til.skole. Cykel Gang Bil OT Andet
1 Skolen 9% 13% 27% 50% 1%
2 Megafon 2009 53% 20% 18% 8% 1%
Table 1: Valg af transportmiddel i skolemobiliteten
Skolen er ikke typisk for skoler i Danmark eller København som s˚adan,
men som vi skal vende tilbage til, er der mange forhold, der p˚avirker skole-
mobiliteten p˚a hver enkelt skole. Hver skole har sin unikke “geography
of the school run” (Barker 2003:139), som rummer et væld af forskellige
betingelser og muligheder for den aktive skoletransport, herunder ogs˚a nogle
mere generelle problemstillinger vedrørende børns bevægelse i det senmod-
erne samfund. Selvom den p˚agældende skole, ligesom alle skoler, har nogle
specielle forhold, der influerer valg af transportmiddel i skolemobiliteten, er
det muligt at undersøge nogle generelle betingelser og muligheder i hverdagslivets
skolemobilitet, hvilket jeg vil vende tilbage til i teoriafsnittet. I det følgende
afsnit vil jeg præsentere mine metodiske overvejelser og beskrive arbejdet
med de forskellige metodiske tilgange der udgør grundlaget for min empiri-
indsamling.
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3 Metode
Problemformuleringens udgangspunkt er at undersøge og afdække de mu-
lighedsbetingelser der er for hverdagens mobilitetspraksis, med et foran-
dringsperspektiv i forhold til aktiv skoletransport som gang og cykel. For
at kunne afdække mulighedsbetingelserne omkring skolen har jeg valgt at
bruge praksisontologien, samt Lefebvres hverdags- og rytmeanalyse som af-
sæt. Rytmer er en del af det levede og hverdagen, men det er ikke det samme
som, at det er en del af det kendte. Der er stor forskel p˚a at forst˚a en rytme
og sammenhængen mellem den og de samtidige forbindelser mellem den og
andre rytmer (Lefebvre 1985:191). At arbejde med et rytmeanalytisk afsæt
kræver en a˚ben analytisk tilgang til genstandsfeltet og et metodisk apparat,
der kan indfange forskellige rytmiske aspekter af et fænomen. Denne erk-
endelse, sammen med praksisontologiens a˚bne tilgang til det sociale og dets
multiple tids-rumlige konstruktioner, fordrer en bred metodisk vifte for at
analysere skolemobilitetens praksis og hvor der er mulighed for forandring.
Som følge heraf anvender jeg en kombination af forskellige metodiske tilgang:
Spørgeskemaundersøgelser, observationer og kvalitative interviews med b˚ade
elever og deres forældre. De forskellige undersøgelser blev gennemført i den
angivne rækkefølge ud fra en overvejelse om, at spørgeskema- og observation-
sundersøgelsen vil give et bedre udgangspunkt for at designe interviewguides
til de kvalitative interviews. De forskellige metoder har desuden hver en rolle
i forhold til at afspejle forskellige aspekter af rytmerne der udgør hverdagsmo-
bilitetens praksis. Observations- og spørgeskemaundersøgelsen anvendtes in-
dledningsvis til at f˚a et overblik over den trafikale situation omkring skolen.
Spørgeskemaet afdækker nogle aspekter af mulighedsbetingelserne for den
aktive transport, s˚asom hvilke transportmidler, der anvendes i den daglige
mobilitet til og fra skole, hvor langt børnene bor fra skole og forskelle i brug
af transportmidler p˚a tværs af klassetrin. Observationsstudiet har til form˚al
at give et indtryk af, hvordan praksis udfolder sig omkring skolen og den
“scene”, der opst˚ar om morgenen og om eftermiddagen, n˚ar børnene kom-
mer til og fra skolen. De kvalitative interviews g˚ar i dybden med en gruppe
børn og deres forældre, og bruger en fotografisk metode med børnene som
indgangsvinkel til at snakke om deres oplevelser af rejsen til og fra skole.
Selvom forældrene oftest i litteraturen er identificeret som primære beslut-
ningstagere i forhold til valg af transportmiddel, medtager jeg b˚ade børnenes
og forældrenes perspektiv p˚a den daglige mobilitet s˚avel som den forhan-
dling, der er om, hvordan børnene kan/skal bevæge sig.
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I dette afsnit vil jeg beskrive min metodiske tilgang og reflektere over,
hvordan metoderne fungerede i praksis, samt hvilken viden de producerer
i forhold til at afdække mulighedsbetingelserne for børnenes hverdagstrans-
port. Jeg vil indledningsvist redegøre for min videnskabelige tilgang til at
arbejde med børn, da børn og forhold for børns bevægelse er centralt for
dette speciale.
3.1 Videnskabelig metode i arbejde med børn
En central del af denne undersøgelse tager udgangspunkt børn og børns per-
spektiv p˚a deres hverdagspraksis. Det at arbejde med børn nødvendiggør
nogle etiske og metodiske overvejelser, der ikke p˚a samme ma˚de er gældende
ved kvalitative interviewundersøgelser blandt voksne. N˚ar jeg tager afsæt i at
undersøge mulighedsbetingelserne for børns transport til og fra skole, sker det
med udgangspunkt i en overvejelse om, hvordan man overhovedet kan tale om
et “børneperspektiv” som forskningsobjekt og hvad det vil sige at anvende
forskellige metoder for at gøre det til genstand for analyse. Selve begrebet
“børneperspektiv” rummer nogle problematikker, da det antyder, at man kan
snakke om et entydigt eller homogent perspektiv”. Denne simplificering tager
ikke højde for børns forskellige baggrund og livsmæssigt udgangspunkt, og
risikerer at underkende potentielle sociale konflikter og uoverensstemmelser
i en børnegruppe (Gulløv et. al 2003:28). Ide´en om et “børneperspektiv”
kan ogs˚a foranledige forskeren til at tro, at dette er noget der skal afdækkes
gennem brug af etnografiske og andre metoder forst˚aet p˚a den ma˚de, at
børneperspektivet eksisterer uafhængigt af den tilgang, forskeren anvender
for at undersøge dette. B˚ade i forhold til forskning om børn, men ogs˚a kvali-
tative studier generelt, gælder det faktum, at forskeren møder genstandsfeltet
med personlige erfaringer, prioriteter og teoretiske koncepter, og at empirien
derfor ikke er udtryk for objektive sandheder, men konstruktioner skabt i
mødet mellem forsker og genstandsfelt (Gulløv et. al. 2003:26). Som følge
af dette kan det være problematisk at arbejde ud fra en ide´ om børn som en
gruppe med et særligt behov for at “f˚a sin stemme hørt”, eller at italesætte
børn som en underrepræsenteret eller marginaliseret gruppe i forhold til nogle
fænomener. Man løber risikoen for at overbetone det “fælles barnlige” p˚a
bekostning af modstridende opfattelser blandt børnene, ligesom der kan være
en risiko for, at man glemmer at forholde sig kritisk til børnenes udsagn. Et
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eksempel p˚a dette kan være en forestilling om automobiliteten som en en-
tydigt social stratificerende faktor, der i særlig grad marginaliserer børn i
forhold til bevægelse. Børn er automobilitetens immobiliserede “anden”, og
indretningen af samfundet p˚a bilens præmisser rammer i særlig grad børn,
der ikke selv kan køre bil. Denne forestilling er ikke uproblematisk, da børn i
vid udstrækning ogs˚a selv er brugere af bilen, og er i stand til at navigere de
trafikale udfordringer de møder i hverdagen, ligesom de ogs˚a selv kan spille en
aktiv rolle, n˚ar der skal vælges transportmiddel i familiens daglige mobilitet
(Thomsen 2007:528f). Det betyder ikke nødvendigvis, at automobiliteten
ikke har en marginaliserende effekt i forhold til børn, men at tage børnenes
position som entydigt fremmedgjort over for automobiliteten for givet er en
fejltagelse. Det giver i stedet mening at snakke om børneperspektiver i flertal
for at rumme, hvordan der blandt børn er forskel p˚a, hvordan man forst˚ar
og erfarer fænomener, steder og praksisser.
Den grundlæggende præmis for dette speciale er imidlertid, at automo-
biliteten generelt, og særligt i forhold til skoletransporten rummer en række
problematikker, og at det gennem en metodisk tilgang, der omfatter børn
og børns oplevelse af den daglige mobilitet, er muligt at fremanalysere et
forandringsperspektiv p˚a hverdagens praksis. Mange børn “bebor” deres
mobiliteter, i den forstand at de bliver rutine og bare er “den ma˚de vi gør”,
og bringer ikke nødvendigvis en eksplicit kritik af dem. Børn har differen-
tierede mobilitetserfaringer med forskellige bevægelsesformer, og er derfor
ikke nødvendigvis dem, der leverer en eksplicit kritik af det eksisterende (Fo-
tel 2006:167). I hvilket omfang er det et problem i forhold til at arbejde
med et forandringsperspektiv gennem studier af den hverdagslige praksis?
Selvom børnene ikke nødvendigvis leverer en eksplicit kritik af deres brug af
bilen, eller hvorvidt de oplever visse aspekter af automobiliteten som en be-
grænsning for deres egen aktive bevægelse, kan børnenes blik kan dog give en
vinkel p˚a mulighedsbetingelser i børnehøjde, som er essentielle for at kunne
tænke i et forandringsperspektiv. Deres refleksioner omkring god og d˚arlig
transport er det, der kan bruges til at udvikle tilgange til at øge graden af
aktiv transport blandt skolebørn.
Selvom det er problematisk at arbejde ud fra en antagelse om, at der er
et essentielt børneperspektiv, er det ikke ensbetydende med, at børn, deres
erfaringer og hvordan disse undersøges skal ses som værende det samme som
voksnes, eller at der ikke er et behov for at inddrage og forst˚a børn i forhold
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til undersøgelser, der berør deres livsvilk˚ar. Det er et demokratisk prob-
lem, n˚ar børn ikke tænkes ind i, eller har mulighed for at p˚avirke beslut-
ningsprocesser, der p˚avirker dem. Det er nødvendigt at være bevidst om, at
“børneperspektivet” ikke m˚a f˚a en særlig essentiel ontologisk karakter, og at
det at ville give stemme til børn rummer nogle faldgrupper i forhold til, hvor-
dan man forst˚ar og fremstiller børn og deres livserfaringer. Børns erfaringer
og fortællinger, som de indsamles og præsenteres i akademisk arbejde, er
s˚aledes en analytisk konstruktion, der hænger sammen med de teoretiske og
metodiske overvejelser, der ligger til grund for indsamlingen. Validiteten og
styrken af de udsagn, der kan fremsættes p˚a baggrund af empirien, afhænger
af, hvordan overvejelser over den analytiske konstruktion bliver til og hvilke
teoretiske for-forst˚aelser, der ligger til grund for dette (Gulløv 2003:29).
Disse pointer gør sig ogs˚a gældende, n˚ar det handler om at undersøge
fænomener, hvor genstandsfeltet best˚ar af “voksne”. Selvom jeg argumenterer
for, at de samme grundregler for kvalitative undersøgelser gør sig gældende
for undersøgelser om og blandt børn, er det ikke ensbetydende med, at det at
lave forskning med og om børn er det samme som med voksne. Der er eksem-
pelvis forskel p˚a, hvordan man kan arbejde med semistrukturerede interviews
med hhv. børn og voksne, hvordan man kan spørge ind og f˚a respondenten
til at reflektere over et emne, ligesom børns alder ogs˚a har betydning for,
hvordan man tilrettelægger en metodisk tilgang der bedst giver børnene mu-
lighed for at udtrykke sig.
3.2 Brug af spørgeskemaer
Spørgeskemaundersøgelsen var den første del af empiriindsamlingen, og blev
gennemført i løbet af en formiddag. Spørgeskema-undersøgelsen fokuserer
mere bredt p˚a at afdække, hvordan skolemobiliteten som praksis er indret-
tet. Det er et udsnit af det skolemobilitetens praksis og de strømme, der løber
til og fra skolen, hvor langt og hvor de kommer fra og med hvilke transport-
middel. Spørgeskemaerne blev udformet med henblik p˚a at afdække nogle
grundliggende forhold omkring transportvaner, som afstand til skole og valg
af transportmiddel til skole om morgenen, s˚avel som destination for eftermid-
dagens rejse og valg af transportmiddel til denne. Det gør det muligt at se,
hvor de elever, der er udvalgt til kvalitative interviews placerer sig i forhold
til gennemsnittet, og det gør det muligt at danne et billede af, hvad der er
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de dominerende træk ved skolemobilitetens praksis som helhed.
Efter samtale med min kontaktperson p˚a skolen valgte vi at indlede em-
piriindsamlingen med spørgeskemaerne (Bilag 1), da det ville være en god
ma˚de at introducere mig for eleverne. P˚a den m˚ade fik eleverne sat et an-
sigt p˚a mig, s˚a de ikke ville blive utrygge ved, at jeg efterfølgende stod og
lavede observationer i omr˚adet omkring skolen. Det betød, at jeg ikke som
oprindeligt planlagt kunne lave observationer først og bruge den viden som
baggrund for at udforme spørgeskemaerne, men det havde en positiv effekt
ved at børnene genkendte mig, mens jeg lavede observationerne, og i nogle
tilfælde kom over og snakkede med mig, hvilket gav mulighed for at stille
spørgsma˚l til, hvad de syntes om omr˚adet omkring skolen. Jeg havde ogs˚a
inkluderet nogle spørgsm˚al omkring cykelfærdigheder og brug af cyklen uden
for skoletiden. Spørgeskemaerne blev delt ud i undervisningen i 3-6. klasse
p˚a skolen, og børnene udfyldte skemaerne mens jeg var der. Dette viste sig
at være en god tilgang sammenlignet med at omdele spørgeskemaerne via
mail, da jeg p˚a den m˚ade kunne være tilstede og hjælpe med at udglatte
misforst˚aelser, svare p˚a spørgsma˚l og f˚a adgang til vinkler, jeg selv havde
overset i formulering af spørgsma˚lene. Særligt gav det mig ogs˚a mulighed
for at f˚a en indsigt i hvilken mening, der l˚a bag nogle af børnenes svar. Et
godt eksempel er spørgsma˚lene om, hvor meget børnene cykler og hvor. Flere
af eleverne pointerede, at de oftest eller udelukkende brugte cyklen i deres
g˚ard, omkring deres hus eller p˚a stierne lige omkring deres hjem, og ikke
for at komme et bestemt sted hen, hvilket jeg ikke havde tænkt ind som en
svarmulighed. Det er en vigtig viden at have med, da det viser usikkerheden
ved de svar, der kommer i spørgeskemaerne.
N˚ar børnene svarer p˚a om de kan cykle eller ej, svarer de i overensstem-
melse med den ma˚de, de bruger cyklen p˚a i hverdagen. Hvis en stor del af
eleverne primært cykler i deres g˚ard eller omkring deres hjem, kan de svare
ja p˚a spørgsma˚let, mens det ikke nødvendigvis er ensbetydende med, at de
er i stand til at cykle i en kontekst, hvor det er nødvendigt at navigere i
trafikken. I forhold til at arbejde med alternative mobilitetsformer i skole-
transporten spiller dette en stor rolle, og jeg kan ikke automatisk antage, at
fordi en stor del af børnene svarer “ja” til at de kan cykle, at de ogs˚a besidder
de nødvendige evner og erfaring for at kunne mestre cyklen som transport-
form til og fra skole. Ligeledes fortalte nogle af lærerne mig, at eleverne p˚a
spørgsma˚let om, hvorvidt deres forældre cyklede, oftest svarede “Ja, begge
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to”, selvom de reelt ikke vidste det.
Interaktionen med eleverne afdækkede ogs˚a nogle problemer i den m˚ade,
jeg havde udtænkt spørgeskemaet p˚a. Nogle overs˚a forskellen i spørgsma˚lene
om, hvordan de kom til skole i sidste uge og hvordan de plejer at gøre.
Ligeledes vakte spørgsma˚let om hvilke to veje, der krydser nærmest deres
hjem, store problemer. Spørgsma˚let var tænkt som en ma˚de til at f˚a en
relativt præcis afstand fra deres hjem til skolen samtidig med, at de ikke
behøvede at opgive en specifik adresse af hensyn til anonymitet. Nogle af
eleverne, særligt i 3-4 klasse, havde svært ved at forst˚a netop det spørgsma˚l.
Et andet problem var, at mange ikke kunne huske præcist, hvad den nærmeste
vej til den vej de boede p˚a hed. Hvis de ikke kunne huske, hvad vejen hed,
eller havde problemer med at forst˚a spørgsma˚let, bad jeg dem bare skrive ve-
jen de boede p˚a, eller den bydel de kom fra. Dette skabte problemer i forhold
til at se sammenhængen mellem afstand til skole og valg af transportmiddel.
Størstedelen af besvarelserne var imidlertid “korrekte”, dvs. hvor to veje var
angivet. I de korrekte besvarelse var der ogs˚a enkelte fejl. Nogle gange havde
børnene angivet veje, som ikke var forbundet, men l˚a relativt nær hinanden.
I disse tilfælde har jeg selv g˚aet ind og markeret det kryds, der er tættest
p˚a den vej, de bor p˚a og den anden vej de angav. Afstandsberegningen var
fra starten ikke tænkt som en præcis ma˚ling, men mere som et generelt pe-
jlemærke p˚a hvor langt eleverne har til skole, og om der er en sammenhæng
mellem afstand og valg af transportmiddel.
3.3 Observationsstudie
Forma˚let med observationsundersøgelsen er ikke er at lave en objektiv reg-
istrering af de kvantitative strømme i rummet, dvs. hvor mange biler, skolebørn
cykler osv., der passerer vejene omkring skolen, men at afdække den rumlige
praksis omkring skolen i forhold til skolemobiliteten. A˚rsagen til, at jeg valgte
at gennemføre et observationsstudie var ide´en om, at rummet omkring skolen
har særlig betydning i forhold til oplevelsen af tryghed og sikkerhed p˚a rejsen
til og fra skole. Omr˚adet omkring skolen er i andre dele af litteraturen gen-
stand for interesse, da det ofte ses som et konfliktomr˚ade mellem forskellige
motoriserede og ikke motoriserede strømme i forbindelse med skolendagens
start og afslutning. Det at opholde sig i og analysere rummet giver mulighed
for at analysere den tids-rumlige rytmiske praksis omkring skolen, ligesom
19
det ogs˚a kan fungere som afsæt for diskussion i de kvalitative interviews.
Observationsstudiet og det at betragte og være til stede i byens gader spiller
en central rolle i Lefebvres beskrivelse af rytmer og rytmeanalysen, hvor ne-
top tilstedeværelsen og det at indfange og analysere med andre sanser end
den visuelle er kernen af det at observere (Lefebvre 2004:27ff). Det at obser-
vere er ligeledes ikke bundet til det at opholde sig et sted eller være statisk,
men kan ogs˚a anvendes som mobil metode, hvor man eksempelvis følges med
eleverne, mens de er p˚a vej. Som følge af studiets omfang har jeg begrænset
observationsstudiet til omr˚adet omkring skolen. Observationsstudiet i dette
speciale er dermed et studie af et udsnit af skolemobilitetens praksis. Det
fungerer som supplement til spørgeskemaundersøgelsen ved at introducere
det tids-rumlige perspektiv til spørgeskemaernes kortlægning af den daglige
praksis, og giver et udgangspunkt for de kvalitative interviews og diskussio-
nen om børnenes og forældrenes oplevelse af skolemobiliteten.
Observationsstudiet blev gennemført i løbet af en skoleuge. Første dag
placerede jeg mig nord for skolen, s˚a jeg havde udsyn til den strækningen
nord for skolen, hvor skolevejen krydser den tværg˚aende vej for 100 meter
senere at ramme kvarterets trafik˚are, hvor langt størstedelen af skoleelev-
erne kom fra. Et generelt problem ved at lave observationer i omr˚adet var
det store antal parkerede biler der hæmmede udsynet og gjorde det svært
at finde en position, hvorfra jeg kunne have udsyn ned af vejen og samtidig
kunne se en af indgangene til skolen. Det samme gjorde sig gældende p˚a
andendagen, hvor jeg observerede fra den anden rundkørsel, hvor en mur af
parkerede biler besværliggjorde udsynet mellem fortovet, hvor skolen ligger
og en kiosk p˚a det modsatte fortov, hvorimellem der var en del bevægelse
efter skoledagens afslutning. Anden dag placerede jeg mig syd for skolen,
ved den rundkørsel som jeg ikke havde udsyn til p˚a førstedagen, og gentog
dette mønster de to følgende dage. Jeg brugte de to første dage til at afprøve
forskellige observationspunkter og indsamlingsmetoder s˚avel som at danne
mig nogle indtryk, for derefter at bruge de næste to dage p˚a at registrere
de bevægelser og flows, jeg fandt relevante at gengive. Jeg havde printet en
række kort over gaden ud, og brugte dem til at indtegne børnenes og andre
trafikanters ruter. Tidspunktet for undersøgelserne var ca. fra kl. 7:55-8:30
om morgenen, s˚a jeg observerede tidsrummet p˚a begge sider af ringetiden om
morgenen kl. 8:20 og 13:50-14:25 om eftermiddagen. Jeg havde fra min kon-
takt p˚a skolen f˚aet at vide, at de fleste elever fik fri omkring kl.14 alle dage
undtagen fredag, hvor de fik fri kl 12, hvilket ogs˚a stemte overens med mine
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egne erfaringer fra at have betragtet omr˚adet p˚a andre tidspunkter omkring
skolens ringetider den første dag.
Den m˚ade jeg tilrettelagde observationsstudiet ændrede sig i takt med,
at det blev gennemført og at nogle af de oprindelige ide´er ikke viste sig at
være brugbare b˚ade praktisk og konceptuelt. Jeg har i mine registreringer
af den rumlige praksis om morgenen eksempelvis valgt at tælle skoleelever,
biler og cykler p˚a skolevejen og den tværg˚aende vej ved begge de rundkørsler,
hvor jeg lavede observationer. Dette har ikke været for at lave en præcis reg-
istrering af trafikstrømmene i omr˚adet, men for bedre at kunne illustrere mit
indtryk af forskellen i trafikvolumen mellem de to punkter. Dvs. hvor stor
en del af skoletrafikken kommer fra hovedtrafik˚aren, og hvor meget fra de
mindre gader syd for skolen. Er der markant forskel p˚a, hvor mange biler
der passerer p˚a de tværg˚aende veje nord og syd for skolen, og hvor meget
fylder biler, der sætter børn af i forhold til den gennemkørende trafik p˚a
skolevejen. I praksis viste det sig at være vanskeligt at indsamle data, som
jeg vurderede som p˚alidelige i forhold til mine egen løbende observationer i
omr˚adet. At jeg holdt øje med b˚ade mængden af trafik, s˚avel som børnenes
ruter, medførte, at jeg ikke kunne registrere bil- og cykeltrafikken p˚a b˚ade
skolevejen og den tværg˚aende vej tilfredsstillende. Jeg valgte derfor i løbet
af de dage, jeg lavede undersøgelsen, at nedprioritere denne del, da det ud
over at være upraktisk, ogs˚a var begrænset, hvad denne optælling kunne bid-
drage med, da det præcise kvantitative forhold mellem trafikkanterne ikke er
centralt for at analysere byrummet omkring skolen. I stedet fokuserede jeg
p˚a at indfange børnenes og bilernes ruter og rytmer i byrummet p˚a kortene
for at kunne illustrere interaktionen mellem de forskellige flows og rytmer
omkring skolen.
3.4 Fotografisk metode og interviews
De kvalitative interviews var indgangsvinklen til at forst˚a og diskutere hverda-
gens rutiner, og hvordan skolemobiliteten som praksis reproduceres gennem
vaner, gentagelser og konventioner, hvorfor det er s˚adan og hvordan det har
forandret sig over tid for respondenterne. Det er igennem de kvalitative in-
terviews, at respondenterne har mulighed for at reflektere over og italesætte
deres daglige praksis, og dermed en vigtig del af det, at hverdagens rytme
g˚ar fra at være en del af det levede til at blive en del af det bevidste. Re-
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spondenternes refleksioner over hvorfor tingene er s˚adan, skal, som beskrevet
tidligere, ikke tages som endegyldige sandheder, eller sande beskrivelser af
hvordan tingene hænger sammen, men som empiriske genstande for analyse.
Interviewene var den sidste del af det metodiske apparat. Jeg lagde ud
med at lave interview-forløbet med børnene, for derefter at gennemføre in-
terviews med en af deres forældre. P˚a grund af travlhed p˚a skolen op til
sommerferien, blev interviewene med forældrene udskudt til skolen startede
igen. Der var derfor en periode p˚a ca. 2 m˚aneder mellem interviewene med
børnene og deres forældre.
Interviewene med børnene var anderledes end dem med forældrene, da jeg
valgte at medtage et fotografisk element i interview med børnene, hvor de
blev udstyret med et kamera og fik besked p˚a at tage billeder af deres rejse til
og fra skole. Fotografisk metode og fotografiets rolle i videnskabelig metode
er et omdiskuteret emne, og hvilken rolle fotografiet kan spille i forskellige vi-
denskabelige discipliners feltstudier er langt fra entydig (se bl.a. Pink 2007).
Lefebvre fremhæver ogs˚a billedet eller serier af billeder som utilstrækkelige
til at analysere hverdagens rytmer (Lefebvre 2004:36). I stedet for at se
de billeder børnene producerer som visuelle repræsentationer af deres prak-
sis, dvs. som noget der i sig selv er genstand for analyse, har jeg valgt at
bruge billederne som afsæt for de kvalitative interviews, og som et redskab
for børnene til at indfange nogle ting de gerne vil tale om. Billederne bliver
p˚a den ma˚de brugt som et redskab i interviewsituationen til at f˚a børnene
til p˚a forh˚and at reflektere over deres daglige transport, som udgangspunkt
for at sætte diskussionen i gang og som referencepunkt igennem interviewet.
Billederne vil tilsvarende blive brugt i analysen som visuel kontekst for dele
af børnenes fortællinger, og ikke som et udsagn i sig selv. I analysen vil de
i nogle tilfælde blive sat ind, n˚ar en af børnene snakker om et specifikt sted
eller situation, som de har taget billede af og gerne vil fremhæve.
Den fotografiske del af de kvalitative interviews foregik ved, at jeg gav
dem et engangskamera hver, og bad dem om at tage billeder af deres tur til
og fra skole i løbet af de næste 2 dage. P˚a tidspunktet for gennemførelsen var
der ikke mange uger tilbage af skole˚aret, og de mange helligdage koblet med
særlige aktiviteter p˚a skolen gjorde, at børnene kun kunne bruge kameraerne
p˚a 2 ture til og 2 ture fra skole (turen hjem p˚a dagen de fik dem udleveret,
til og fra skole den følgende dag og turen til skole p˚a dagen, hvor de skulle
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aflevere dem igen). Det ville have været bedre, hvis børnene havde haft flere
dage til at bearbejde opgaven p˚a, særligt da det transportmiddel de kom til og
fra skole med varierede i løbet af ugen. Resultatet var dog en masse brugbare
billeder, og kun et f˚atal blev kasseret p˚a grund af uskarphed eller lignende
fejl. I de efterfølgende interview brugte jeg billederne som udgangspunkt til
at snakke om, hvad de godt kunne lide og ikke kunne lide ved at komme til
og fra skole. Jeg bad dem udvælge 5 billeder og fortælle, hvad de forestillede,
og hvorfor de havde valgt at tage netop de billeder. Jeg havde mulighed
for at studere billederne inden, s˚a jeg havde mulighed for at danne mig et
indtryk af, hvordan de s˚a p˚a deres tur til skole, og om der var nogle særlige
situationer, jeg gerne ville have uddybet. Ud over fotografierne havde jeg
forberedt en spørgeguide med emner, jeg ville komme ind p˚a, særligt i de
tilfælde hvor jeg p˚a forh˚and havde hørt om barnet primært cyklede eller tog
det offentlige eller bilen. Interviewene blev gennemført i et lokale p˚a skolens
omr˚ade og varede mellem 15-20 minutter. Efterfølgende arrangerede jeg in-
terview med børnenes forældre, der ogs˚a blev gennemført p˚a skolen. Til
forældre-interviewene anvendte jeg en semistruktureret tilgang, hvor jeg tog
udgangspunkt i en interviewguide med en række spørgsm˚al omkring, hvordan
familien kommer til arbejde og skole, og hvorfor det forholder sig s˚adan, for
derefter at spørge ind til deres børns transportvaner og hvorfor de er som de
er. P˚a baggrund af interview med børnene havde jeg yderligere spørgsma˚l til
forældrene om nogle specifikke forhold.
3.5 Opsummering
Den metodiske tilgang er tilrettelagt med henblik p˚a at opbygge en forst˚aelse
for skolemobilitetens praksis fra forskellige vinkler, og herigennem producere
forskellige typer viden om denne. De forskellige metoder har hver deres
styrker og svagheder i forhold til at forst˚a, hvorfor skolemobiliteten er in-
drettet som den er og hvilke forandringspotentialer, der ligger i hverdagens
rytmer. Tilsammen udgør de en metode-triangulering, hvor svaghederne ved
den enkelte metode opvejes af styrkerne af de andre. Spørgeskemaerne kan
give et overordnet billede af skolemobilitetens praksis i forhold til skoletrans-
porten og den strøm af retningsbaserede aktiviteter, der har skolen som om-
drejningspunkt, men opn˚ar kun i begrænset omfang indsigt i det kropslige
aspekt af at være p˚a vej og hvilke rationaler og habituelle praksisser, der
strukturerer disse. Observationsstudiet fanger rytmerne i den tidsrumlige
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praksis omkring skolen, hvilke er cykliske og lineære af natur og hvad er
deres samspil og mulige konflikter. Det giver et blik for de rytmer, der
beskrives i spørgeskemaerne og gennem interview manifesterer sig i rummet.
Begrænsningerne ved observationsstudiet er, at det kun fanger et udsnit af
det skolemobilitetens rumlige praksis, og i sidste ende er immobilt, hvor det
analyserede er bevægelse, der flyder ud over det rum der observeres i. Selv
hvis det i dette speciale var muligt at lave observationer i bevægelse eller
følgeskab med nogle af eleverne, er det ikke ensbetydende med, at forst˚aelsen
for skolemobilitetens rytmer er komplet. Observationen, selv den deltagende,
kan ikke fange børnenes og forældrenes forskellige perspektiver p˚a, hvad der
for dem er noget habituelt. De kvalitative interview giver her mulighed for
at a˚bne op for refleksion over hverdagens skolemobilitet, og komme rundt
om de aspekter af skolemobiliteten, som ikke kan afdækkes af observationer
og spørgeskemaer. De kvalitative interviews er begrænset ved, at de er tid-
skrævende og der er derfor nogle dele af skolemobilitetens praksis, der ikke er
udforsket. P˚a trods af dette er de kvalitative interviews den del af metoden,
der fylder mest i analysen, da det er gennem respondenternes fortællinger og
refleksioner, vi f˚ar indsigt i hverdagslivets forskellige dimensioner i forhold til
skolemobiliteten.
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4 Teori
I dette afsnit vil jeg præsentere min analytiske tilgang og de redskaber, jeg
bruger for at udforske mulighedsbetingelser for skolemobiliteten. Jeg vil in-
dledningsvis præsentere mit teoretiske afsæt i den franske filosof Henri Lefeb-
vres begrebsliggørelse af hverdagslivet. P˚a baggrund af dette vil jeg tage et
skridt tilbage og fiksere mit udgangspunkt i hverdagslivet indenfor en ge-
ografisk teoretisk forst˚aelse. Jeg bruger Kirsten Simonsens begreb om en
praksisorienteret geografi og hendes kritik af en henholdsvis mobilitets- og
stedfikseret tilgang til analyse af tidsrumlige fænomener til at redegøre for,
hvordan jeg vil analysere hverdagslivet i en tidsrumlig kontekst. Her vil
jeg vende tilbage til Lefebvre og se p˚a begreberne fra rytmeanalysen. Igen-
nem dette lægger jeg et perspektiv p˚a den daglige bevægelse, der undg˚ar
en abstraktion af tid og rum med ensidig tildeling af betydning og mening
til den ene eller anden. P˚a den baggrund vil jeg præsentere begrebet mu-
lighedsbetingelser, der fungerer som teoretisk ramme for analysen. Inden jeg
afklarer min egen teoretiske tilgang til analyse af valg af transportmiddel
i skolemobiliteten, vil jeg redegøre for nogle af de eksisterende tilgange og
problematiseringer af børns skolemobilitet og bevægelse generelt.
4.1 Eksisterende viden om børns bevægelse og skole-
mobilitet
Børns bevægelse, b˚ade generelt og i forhold til skoletransporten, er genstand
for en række studier indenfor forskellige omr˚ader som transportforskning, ge-
ografi og folkesundhed, der har angrebet feltet med forskellige kvantitative
og kvalitative metoder. Samlet set er studier om hverdagscyklisme, særligt i
forhold til børn, dog relativt begrænset. Indenfor den seneste a˚rrække er der
dog kommet en bredere interesse for feltet, der ogs˚a omfatter en lang række
nye tilgang til børns skolemobilitet. Denne udvikling afspejler en generel
interesse for cykelisme som en løsning p˚a en række samfundsmæssige prob-
lemer i det senmoderne samfund, der (dog ikke udelukkende) knytter sig til
privatbilismen og dens dominerende rolle som transportmiddel. Størstedelen
af artiklerne beskæftiger sig med børns bevægelse i lande som Storbritannien,
Nordamerika, Australien og New Zealand (se bl.a. Barker 2003, Fusco et. al.
2011, Lang et. al. 2011, Pooley et. al. 2011, Sirard & Slater 2008, Wati et.
al. 2013), men der er ogs˚a en række studier fra andre vesteuropæiske lande
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og Skandinavien, herunder Danmark (Fyhri et. al 2011, Fotel 2004 & 2006,
Fotel & Thomsen 2004, Thomsen 2004 mfl.). Jeg vil ikke forsøge at lave et
udtømmende litteraturstudie, men i stedet fremhæve nogle af de tendenser i
studier af børns mobilitetsmønstre i forhold til skoletransporten.
4.1.1 Mobilitet og transportforskning
Indledningsvist vil jeg med udgangspunkt i diskussionen omkring “the mo-
bilities turn” i samfundsvidenskaberne, herunder geografien, redegøre for
tendenser og elementer som er karakteristiske for forskningen af børns mo-
bilitetsvaner. Det er vigtigt at pointere, at de tendenser, jeg fremhæver i lit-
teraturen langt fra er ensbetydende med, at der eksisterer to klart afgrænsede
“positioner” med klar fælles ontologi. Selvom “the mobilities turn”, og de
erkendelser det medførte, fordrer nogle andre ma˚der at anskue og arbejde
med bevægelse, er det ikke ensbetydende med, at der er et tydeligt skel
mellem to positioner i litteraturen om børns bevægelse til og fra skole. Min
inddeling tegner et billede af nogle af de forskellige metodiske og konceptuelle
tilgange og hvilke type viden, de producerer. Det er ikke et forsøg p˚a at op-
stille forskellige mere eller mindre modstridende eller gensidigt udelukkende
positioner, der begrænser sig til udelukkende til brugen af enten kvantitativ
eller kvalitativ data.
“the mobilities turn” eller “the new mobilities paradigm”, dækker over
en udvikling inden for en lang række forskellige discipliner, hvor der i sti-
gende grad er fokus p˚a mobilitet, strømme og bevægelse som udgangspunkt
for at forst˚a og analysere sociale processer, der konstituerer og transcenderer
lokale, nationale og globale skalaer (Sheller & Urry 2006). Mobilitetsforsknin-
gen er ikke en statisk størrelse, og omfatter mange forskellige discipliner og
medfølgende ontologiske og metodiske standpunkter, men kan karakteriseres
ved tanken om, at studier af bevægelse er omdrejningspunktet for at anal-
ysere det sociale og det senmoderne samfund. Den daglige mobilitet, og
mobilitet generelt, antager mange forskellige former, og er mere end blot
transport eller bevægelse fra A til B. Det ville ikke være hensigtsmæssigt
at forsøge at præsentere de mange aspekter af, hvad mobilitetsforskningen
omfatter her, hvorfor jeg i stedet vil skitsere nogle koncepter for, hvad mo-
bilitetsskiftet har af betydning for opfattelsen af børns skoletransport.
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Valg af transportmiddel i den daglige mobilitetspraksis afhænger af mere
end blot rationalitet og effektivitet, og den ma˚de man bevæger sig p˚a bestemmes
af alt fra vaner, eller som en ma˚de at adskille sig p˚a socialt. Der er meget
mere p˚a spil, n˚ar vi snakker om mobilitet end blot det at bevæge sig fysisk
fra et sted til et andet mest effektivt, hvilket var den dominerende tilgang
til transport og bevægelse fra efterkrigstiden og frem til starten af 90erne.
Mobilitet omfatter b˚ade det sociale og rumlige aspekt af det at bevæge sig
og at have muligheden for at bevæge sig. Det er nødvendigt at bevæge sig ud
over aktørens intentioner, hen mod det komplekse samspil af forventninger,
normer og indlejrede vaner og rationaler, som de er viklet ind i, og de kon-
sekvenser det har at kunne bevæge sig, b˚ade socialt og samfundsmæssigt
(Kaufmann 2011). Inden for transportforskningen i 90erne blev der lavet
en række studier, der fokuserede mere p˚a adfærd og andre aspekter af det
at bevæge sig end blot det rationelle. Disse nye forklaringsrammer inklud-
erede tid, miljø, økonomi og identitet og forlod tanken om, at mobilitet og
bevægelse blot handlede om at komme fra A til B. “the mobilities turn”, og de
erkendelser og tilgange det indebar, lagde sig i forlængelse af de nye tendenser
i transportforskningen, og bidrog yderligere til at a˚bne op for forst˚aelsen af,
at transport og bevægelse handler om mere end blot A til B. I “the mobilities
turn” er mobilitet og bevægelse et fænomen i sig selv, og er en central del af
forst˚aelsen af det senmoderne samfund og det sociale liv (Freudendal 2007:9).
Mobilitetsforskningen, der primært udsprang af sociologien, havde i begyn-
delsen fokus p˚a mere spektakulære bevægelser som internationale flows og
strømme, turisme, international migration, kapitalstrømme etc, hvilket førte
til kritik af manglende fokus p˚a hverdagens bevægelser og mobiliteter, en kri-
tik jeg kort vil vende tilbage til senere. Efterh˚anden er hverdagsmobiliteter
blevet genstand for større interesse i mobilitetsforskningen. Jeg vil p˚a den
baggrund argumentere for, at transport- og mobilitetsforskningen p˚a den
ma˚de ikke er modstridende videnskabelige positioner, men rummer forskel-
lige tilgange til at analysere og forst˚a spørgsm˚al om transport og bevægelse
i samfundet.
P˚a baggrund af litteraturen om børns skolemobilitet vil jeg karakterisere
forskellen mellem mobilitets- og transportforskningen ved den metodiske til-
gang til at analysere bevægelse, s˚avel som den overordnede kontekst for denne
bevægelse. Hvor det, jeg udpeger som transportforskning, i højere grad læg-
ger fokus p˚a infrastruktur, design, sikkerhed og tryghed som forudsætninger
for bevægelse, har det jeg udpeger som mobilitetsforskningen et større fokus
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p˚a det sociologiske aspekt af det at være p˚a vej, og p˚a at analysere dette i en
bredere kontekst af det senmoderne samfund med et større fokus p˚a aspekter
som overv˚agning og børns mobilitet i samfundet som helhed.
4.1.2 Transportforskning om børns mobilitet
De studier jeg præsenterer her, anvender en række forskellige metoder som
spørgeskemaer, GIS og interviews til at kortlægge og rangere en række forskel-
lige parametre og deres korrelation i forhold til deres betydning for valg af
transportmiddel (McDonald 2008, Sirard & Slater 2008, Stewart et. al. 2012,
Wati et. Al. 2013, Lang et. al. 2011). De valgte parametre omfatter forskel-
lige rumlige, socioøkonomiske, demografiske og policy forhold og strækker sig
fra studier af enkelte korrelerende faktorer, som fx forældres arbejdsmønstres
indflydelse p˚a valg af transportmiddel, som hvorvidt mødrene pendler til ar-
bejde om morgenen (McDonald 2008), til studier der samler en lang række
forskellige parametre. En række gennemg˚aende ma˚lbare parametre optræder
i disse studier, hvor afstand til skolen, demografiske forhold som køn og alder,
og særligt “urban form”, forst˚aet som byrummets indretning og de rumlige
forudsætninger for aktiv transport, herunder særligt “frygt/usikkerhed” i
forhold til b˚ade trafik og “fremmede”, optræder som betydningsfulde for at
bilen vælges til frem for aktiv transport (Lang et. al. 2011, Sirard & Slater
2008, Stewart et. al. 2012, Wati et. al. 2013). “Frygt/usikkerhed” blandt
forældre g˚ar igen i mange af undersøgelserne som en af de mere signifikante
parametre i forhold til børns aktive transport til og fra skole, og spiller en
stor rolle i b˚ade foresl˚aet og eksisterende policy til fremme af børns aktive
transport. Den urbane form i forhold til sikkerhed og tryghed optræder i
en dobbelthed som noget, der dels kan ma˚les objektivt i forhold til arealan-
vendelse, antallet af lyskryds osv. (Sirard & Slater 2008), men anerkendes
grundlæggende ogs˚a som sammenhængende med forældrenes perception af
sikkerhed og den urbane form (Fyhri et. al. 2011, Lang, et. al. 2011, Sir-
ard & Slater 2008, Stewart et. al. 2012). I forhold til policy reflekteres
denne prioritering i allokering af midler til at forbedre de fysiske forhold for
at imødeg˚a forestillet fare (Lang et. al. 2011:513, Stewart et. al. 2012:245)
som i forsøgene med det lokale initiativ “walking school bus”, hvor skolebørn
følges med ældre børn eller voksne til skole (Fyhri et. al. 2011, Barker 2003).
Samspillet mellem den objektive urbane form og den subjektive oplevelse af
utryghed optræder i studiernes analyse af barrierer for skolemobiliteten, lige-
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som begreber som kultur/holdninger/værdier siges at p˚avirke valg af trans-
portmiddel (Sirard & Slater 2008, Stewart et. al. 2012). Selve oplevelsen
af at være i bevægelse, og den ma˚de det at være p˚a vej opleves blandt
børnene, medtages dog kun i begrænset omfang i disse analyser. Forældrene
optræder som de afgørende beslutningstager i denne proces, mens børnene
og deres perspektiver i mindre grad medtages. Forældrene gøres til aktører,
der reagerer p˚a nogle ydre omstændigheder (afstand, utryghed), og foretager
et mere eller minde rationelt refleksivt valg i forhold til disse. Den tilgang til
skolemobiliteten producerer her en overordnet viden om, hvad der korrelerer
med valg af transportmiddel og hvilke policy-tiltag, der kan iværksættes for
at imødeg˚a dette, men indfanger ikke nødvendigvis nuancerne i, hvad der
foreg˚ar p˚a vej til og fra skole, samspillet mellem forældre og børn i familierne
i forhold til hverdagens praksis og hvordan vaner, holdninger og “kultur” som
en del af en bredere samfundsmæssig kontekst influerer hverdagens mobilitet.
4.1.3 Mobilitetsorienteret perspektiver p˚a børns bevægelse
I litteraturen om børns bevægelse, b˚ade generelt og til og fra skole, er der
studier, der i højere grad læner sig op af mobilitetsforskningens koncepter for
at udforske børns bevægelse i forhold til skoletransporten i den forstand, at
de arbejder med b˚ade det sociale i bevægelsen og hvordan bevægelse og mu-
ligheden for dette p˚avirker børnenes udfoldelse. Jeg vil her fremhæve nogle
eksempler p˚a den mobilitetsorienterede tilgang til børns bevægelse og skole-
transport.
En del af de mobilitetsorienterede tilgange til børns bevægelse og sko-
letransport undersøger det sociale aspekt af bevægelse og beslutningstagn-
ingsprocessen omkring valg af transportmiddel. De inddrager børnenes per-
spektiv p˚a bilen i forhold til skoletransporten, og a˚bner derigennem op for en
kritik af de dele af litteraturen, som mere eller mindre ensidigt beskæftiger
sig med forældre, deres perception og beslutningstagen, samt børnenes pas-
sivitet og marginalisering over for automobiliteten. Børn er i nogen grad
medbestemmende i valg af transportmiddel og i diskussionen om, hvordan
familien skal bevæge sig. De er involverede i beslutningstagningsprocessen
og har en nuanceret forst˚aelse af bilen og dens rolle i forhold til deres mo-
bilitet samtidig med, at der er negative konsekvenser i form af forurening eller
trængsel, der ogs˚a p˚avirker dem selv (Barker 2003, Thomsen 2004). I de mo-
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bilitetsorienterede tilgange er et fokus p˚a hvordan børn bevæger sig og oplever
det at være p˚a vej med forskellige transportmidler. Hvilke meningstilskrivelse
foreg˚ar der, mens de er p˚a vej, og hvordan former det deres oplevelse af, hvad
der er gode og d˚arlige ma˚der at bevæge sig p˚a. Hvad lægger børnene mærke
til p˚a vejen og hvilke steder, ruter er kedelige/spændende/uhyggelige/etc. og
hvordan former det lysten/evnen til at bevæge sig selvstændigt, i følgeskab
med andre eller at blive kørt i bil. Hvad knytter sig til følelsen af utryghed, og
er der en diskrepans mellem det, der af forældre eller forskere opleves/kortlægges
som utrygt, og hvad børnene selv oplever. Disse studier lægger fokus p˚a, hvad
det vil sige at være “p˚a vej”, og a˚bner for en nuancering af, hvad der har
betydning n˚ar børn færdes til og fra skole, hvilket er med til at give en dybere
forst˚aelse af, hvordan børn oplever deres færden, hvad de lægger mærke til,
og hvordan det har betydning for den daglige mobilitetspraksis. I hvor høj
grad er bilen dominerende i børnenes oplevelse af trafikken? oplever de det
at blive kørt som noget omklamrende eller er det en god m˚ade at komme til
skole p˚a etc. (Fotel & Carstensen 2006, Fusco et. al. 2012). De omfatter
en dybere teoretisering af eksempelvis sansningen af det at være p˚a vej, og
mens det bidrager til en dybere forst˚aelse af, hvordan man kan forst˚a og ar-
bejde med et aspekt af børns bevægelse, er der en begrænsning i forhold til
at undersøge valg af transportmiddel i skolemobiliteten i en bredere kontekst.
Der ligger i denne tilgang b˚ade en analyse af, hvordan bevægelse opleves,
og har mening for dem, der er involverede, men har ogs˚a et perspektiv p˚a
muligheder og begrænsninger i forhold til denne bevægelse. I hvilken ud-
strækning man kan tale om, at børn bliver mobile/immobile af den ma˚de
hverdagsmobiliteten er indrettet p˚a og hvilke muligheder de har for at p˚avirke
deres egen bevægelse? Der er en interesse for netop børns perspektiv p˚a deres
egen bevægelse, b˚ade fordi det er nødvendigt at medtage for at forst˚a, hvor-
dan skolemobilitetens hverdagspraksis indrettes og hvorfor, men ogs˚a ud fra
et demokratisk perspektiv om at inddrage børn i forskning, der handler om
deres livsforhold (Fotel 2006, Fusco et. al. 2012).
Mobilitetsforskningsvinklen a˚bner op for en teoretisering af bevægelse til
og fra skole, som ikke p˚a samme m˚ade er tilstede i transportforskningen, og
a˚bner feltet for analyser, der strækker sig fra det kropslige til mere generelle
samfundsmæssige spørgsma˚l om overv˚agning af børns bevægelse. Der er
en sammenhæng mellem det sociale i bevægelse og bevægelse i det sociale,
mellem det at være p˚a vej og det at kunne bevæge sig i bred forstand, der
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strækker sig ud over skoletransporten alene, og retter sig mod børns mobilitet
i en bredere kontekst, hvor bevægelse og muligheden for at kunne bevæge
sig bliver en del af en bredere diskussion omkring mobilitet som en socialt
stratificerende faktor (Fotel 2004, 2006).
Skolemobiliteten og valg af transportmiddel analyseres i størstedelen af
litteraturen ogs˚a med fokus p˚a forældrene som beslutningstagere og ud fra
forst˚aelsen af, at en række strukturelle forhold s˚asom byrummets indretning
og deraf en frygt for børnenes sikkerhed i trafikken, er centrale for at forst˚a,
hvorfor skolemobiliteten i de forskellige tilfælde er indrettet som den er. Den
opmærksomhed, der rettes mod tryghed/utryghed fra forældrenes side, risik-
erer at overse nogle andre aspekter af de mekanismer der er i spil i hverdagens
praksis, n˚ar børn og voksne er p˚a vej sammen eller hver for sig. Der tillægges
stor betydning til byrummets indretning i forhold til tryghed, hvilket ogs˚a
fordrer nogle bestemte løsninger i form af fokus p˚a at forandre skolevejene,
eller programmer hvor børnene eskorterer hinanden til skole. Jeg vil senere i
perspektiveringen vende tilbage til de forskellige tilgange til skolemobiliteten,
og hvordan mine konklusioner placerer sig inden for den bredere viden om
børns skolemobilitet og bevægelse.
4.2 Hverdagslivet og praksis
Hverdagsliv skal ifølge Lefebvre forst˚as ud fra 3 dimensioner: Det daglige liv,
Hverdagen og Det hverdagslige. Det daglige liv er det levede liv i sin helhed
forst˚aet p˚a den m˚ade, at det er vores involvering i den verden vi lever i, vores
kollektive aktiviteter og den materialitet der omgiver os og som vi handler
igennem. Det daglige liv skal ikke forst˚as som noget der er givet p˚a forh˚and,
uforanderligt eller er up˚avirket af eksempelvis myter eller andre former for
narrativer. Det udtrykker en strøm af retningsbaserede aktiviteter, der ikke
er udtryk for individuelle handlinger, men er en løbende praktisering og om-
gang med omverdenen, b˚ade socialt, kulturelt og materialet. Det er alt fra
arbejdsliv, familieliv, det sociale, politiske og seksuelle med videre s˚avel som
den materialitet, som disse udfolder sig igennem: Teknologi, infrastruktur,
tøj, mad osv. Det Det daglige liv er udtryk for praksis, og er et uundg˚aeligt
faktum ved det levede liv. Det er alt, hvad vi foretager os, og det der om-
giver os lige fra banale handlinger som at g˚a over en vej til at flyve tværs over
Atlanten p˚a ferie. (Koefoed 2006:36). Set i forhold til skolemobiliteten er
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det Det daglige liv ikke den enkelte elevs specifikke rejse til og fra skole, men
de simultane strømme til og fra skolen samt den materialitet, der omgiver
og gennemstrømmer denne. Det Det daglige liv i forhold til skolemobiliteten
dækker s˚aledes over de forskellige praksisser, der udgør bevægelsen til og fra
skole i form af børn der cykler, g˚ar, bliver kørt eller tager bussen/toget. Det
Det daglige liv kan dog ikke anvendes analytisk alene, men m˚a forbindes til
begrebet Hverdag.
Hverdagen dækker i Lefebvres terminologi over den ma˚de, det Det daglige
liv ordnes, disciplineres, administreres og kontrolleres gennem en række beslut-
ninger, som vi ikke deltager i, og som vi er eller ikke er bevidste om. Hverda-
gen er et historisk produkt, hvilket vil sige, at der i Hverdagen er nogle
specifikke indretninger af praksis og nogle specifikke fordelinger af ressourcer,
som udspringer af historiske forhold. Begrebet Hverdagen handler om insti-
tutionaliseret synlig og usynlig magt, der infiltrerer, disciplinerer og former
vores liv ved at kontrollere vores adfærd, handlinger og forestillinger (Koefoed
2006:36f). I skolemobiliteten kan vi bl.a. se forholdet mellem det Det daglige
liv og Hverdagen i den m˚ade, byrummet er indrettet p˚a i nogle byer, hvor pri-
vatbilen har fortrinsret for andre transportformer. Bevægelsen i byens rum
foreg˚ar p˚a bilens præmisser og det rum, der er allokeret gennem rummets
materielle indretning, er ulige fordelt til fordel for de motoriserede køretøjer,
der optager en stor del af byens fysiske og symbolske rum. At det Det daglige
liv, den samlede materialitet og praksis, er indrettet p˚a denne ma˚de, er et
resultat af nogle historiske forhold som bl.a. udviklingen af forbrændingsmo-
toren som primær drivkraft for køretøjer, udviklingen af personbilen som
forbrugsgode og indretning af færdselsreglerne for at imødekomme denne,
byudviklingen i efterkrigstiden osv., der gør, at hverdagens bevægelse er in-
drettet efter det private, motoriserede køretøj. Hverdagen i denne kontekst er
ogs˚a de normer, ide´er og repræsentationer om det gode liv, der former vores
hverdagspraksis. Lefebvre nævner det kapitalistiske forbrugssamfunds kom-
munikation af frygt for at blive til overs eller at være ude af trit med udviklin-
gen som et eksempel p˚a denne institutionaliserede magt, der dirigerer vores
adfærd, handlinger og forestillinger (Koefoed 2006:37). I skolemobiliteten
og hverdagslivets bevægelse generelt, kan et eksempel p˚a dette være den
udvikling, jeg tidligere beskrev i problemfeltet. Hverdagen bliver i dette til-
fælde eksemplificeret i ideen om, at “det gode liv” involverer en høj grad af
valgfrihed i forhold til at finde de rette muligheder fx job, skole, fritidsar-
rangementer og sport. Ønsket om at realisere dette kræver, at vaner, rutiner
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og praksisser indrettes herefter, hvilket yderligere er med til at naturalisere
disse som nødvendige, og dermed gør deres foranderlighed usynlig. Lefebvre
karakteriserer disse rutiner, mønstre og praksisser som det hverdagslige.
Det hverdagslige udtrykker, at det Det daglige liv og hverdagen reproduc-
eres gennem vaner, gentagelser og konventioner, som ofte fremst˚ar for os som
trivielle og regelmæssige almindeligheder. Disse aktiviteter, som eksempelvis
at tage bilen til job og aflevere børnene p˚a vejen, er noget, der ma˚ske fremst˚ar
banalt for os, og vi stiller ikke spørgsma˚lstegn ved, hvorfor vi indretter os p˚a
netop denne m˚ade (Koefoed 2006:37). Det er dog ikke ensbetydende med,
at vi er l˚aste af vores vaner, eller ude af stand til at til selv at forandre og
udfordre de konventioner og rationaler, der fordrer vores adfærd. En vigtig
pointe for Lefebvre er netop, at hverdagslivet ikke blot er der, hvor vores liv
kontrolleres og administreres, men ogs˚a hvor det er muligt at finde sprækker
i den m˚ade tingene er indrettet p˚a, og hvor vi kan formulere utopier og alter-
nativer til det etablerede. Hverdagslivet er en scene for kontakt og konflikt
mellem forskellige aspekter af det levede liv. Det vi tager for givet som det
mest hverdagslige, er ogs˚a det mest ekstraordinære, og er det, der rummer
muligheden for at forandre forudsætningerne for vores daglige handlen (Koe-
foed 2006:38).
N˚ar jeg vælger at tage udgangspunkt i denne tolkning af Lefebvre, er det
fordi den lægger vægt p˚a at forst˚a og forandre samfundet gennem et blik p˚a
de praksisser og strømme der udgør det. Hverdagslivet ses ikke som noget,
der entydigt er struktureret, eller som skal forst˚as og forandres ved kun at
rette blikket mod nogle overordnede strukturer der influerer hverdagslivet,
men i stedet ved at undersøge de elementer der udgør hverdagslivet selv, og
finde sprækker og alternative praksisser der viser a˚bningerne i, hvad man
ellers kan opfatte som et statisk system. Med det menes ikke, at disse struk-
turer ikke er relevante eller til stede, men at forandring nedefra er mulig. Der
ligger desuden en betoning af materialiteten og det kropslige i denne tilgang,
udbygget med begreberne fra rytmeanalysen, som jeg vil præsentere senere,
der yderligere lægger vægt p˚a, at det ikke blot handler om abstrakte sys-
temer og strømme af repræsentationer og materialitet, men a˚bner op for en
involvering af kroppen og sanserne, og tillægger dem betydning i forst˚aelsen
af, hvordan hverdagslivet kan forst˚as og forandres. Styrken i denne tilgang
ligger ogs˚a i, at den ikke antager, at de valg vi foretager os, og den m˚ade
samfundet, eller et bestemt udsnit af samfundet er indrettet p˚a, er en kon-
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sekvens af valg foretaget af rationelle, ikke-kropsligt-situerede individer, der
vurderer fordele og ulemper ved hver enkelt handling og handler derefter.
Lefebvres tilgang anerkender den magt, der ligger i vaner og rutiner, og
hvordan vores praksisser formes af forhold, vi ikke nødvendigvis er bevidste
om eller reflekterer over, dog uden at disse bliver nogle strukturer vi ikke kan
blive bevidste om eller forandre. Ved at anvende denne forst˚aelse p˚a skole-
mobilitet a˚bnes feltet op med en erkendelse af, at det er nødvendigt at se ud
over objektive forhold som afstand, opfattelse af risiko og trafikale forhold,
og undersøge hvilke praksisser, opfattelser, rationaler og sansninger, reflek-
terede som ureflekterede der udgør skolemobiliteten, og hvilke a˚bninger der
kan findes i mobilitetspraksissen og betingelserne for den s˚avel som mulige
interventioner eller utopier om, hvad der kan forandres.
4.3 Praksisgeografi og hverdagslivet i tid og rum
Praksisgeografien baserer sig p˚a erkendelsen af, at den hverdagslige praksis
er uadskillelig fra den tids-rumlighed der udgør konteksten for praksis. Kon-
teksten er nogle specifikke socialt konstruerede “tids-rum”, hvor tid og rum,
blandt andre, er operatører, der er involveret i konstruktionen af social han-
dlen. Bylivet best˚ar i denne teoretiske hovedtilgang af en mangfoldighed af
praksis og kontekst for praksis, der interagerer, støder sammen og p˚avirker
hinanden. Centralt er netop denne mangfoldighed og diversitet. Den prak-
sisorienterede geografi forsøger at undg˚a at ophøje bestemte specifikke tids-
rumlige figurationer af bylivet til en generel forst˚aelse af det urbane. Det
er ikke et forsøg p˚a at udvikle en teori om en proces eller livsform og hvor-
dan denne former bylivet, men en række begrebslige redskaber til at opfange
forskellige konstruktioner af byen (Simonsen 2005:10f).
4.3.1 Byens tidsrumlig konfigurationer
Denne tanke om multiple tids-rumlige konfigurationer der udgør bylivet, ud-
springer af en kritik af det Simonsen identificerede som to dominerende
dikotomiske forst˚aelser og tilgange til analyse af bylivet. Den ene er mo-
bilitetsparadigmet, som jeg ogs˚a har beskrevet kort tidligere, og den anden
er en forst˚aelse af bylivet med udgangspunkt i begreber som sted og lokalsam-
fund. Mobilitetsparadigmet inden for de sociale videnskaber repræsenterer en
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udvikling i teori, der som nævnt groft sagt fokuserer p˚a bevægelse, strømme,
mobilitet og hastighed som udgangspunkt for analyse af det sociale liv (Si-
monsen 2005:32f). Heroverfor er en forst˚aelse af byliv og bykultur, der ser
byen som en samling af steder, hvor specielt ide´en om lokalsamfund har
været dominerende. Lokalsamfundet f˚ar en distinkt karakter gennem be-
boernes kollektive aktiviteter, sociale institutioner, organisationsformer og
sociale netværk og byen udgøres af disse forskellige lokalsamfund med hver
deres særpræg (Simonsen 2005:39). Begge disse tilgange er det Simonsen
kalder “kronotoper”, alts˚a specifikke tids-rumlige figurationer, der bidrager
med relevante analyser, men ogs˚a har en tendens til at være homogeniserende
og udelukke andre former for liv i byen og m˚ader at forst˚a dette p˚a (Simon-
sen 2005 31f). Kritikken af fortællingen om bylivet som konstitueret af kon-
tinuerlige strømme og flows og en stadig stigende acceleration som følge af
udvikling i transport og telekommunikation er, at denne fortælling bevæger
sig hen mod en abstraktion af tid og rum, hvor rummet tømmes for mening
og indhold og fortabes i strømmene. I disse strømme bliver de individuelle
kroppe reduceret til brugere af maskiner og transitrum (Simonsen 2005:33f).
Der er et sprogbrug, der fremkalder en ide´ om, at vi er “p˚a vej sammen”
og befinder os i konstant bevægelse, men samtidig negligerer tilgangen det
man kan kalde den mere stedsbundne, rutinemæssige hverdag til fordel for
mere spektakulære visioner om nomadiske turister og globaliserede strømme
af kosmopolitter (Simonsen 2005:35f).
Den anden fortælling om byen som en samling af steder og lokalsamfund
er ogs˚a problematisk, idet den nemt kommer til at reducere en kompleks
foranderlig urban virkelighed til en statisk enhed med en oprindelig eller es-
sentiel værdi. Lokalsamfundene tages for givet og konceptualiseres som rum-
ligt bundne steder, hvori beboerne forestilles at have en række fællestræk,
der binder dem sammen (Simonsen 2005:39). Denne objektivisering af rum-
met lægger op til en opdeling af det urbane, hvor nogle omr˚ader gennem
fortællinger tillægges nogle særlige autentiske egenskaber, som søges bevaret,
uanset om disse i virkeligheden fandtes (Simonsen 2005:42f). Denne tilgang
giver mindre plads til modstridende stedsfortællinger og er med til at seg-
regere byen konceptuelt, hvilket ikke i sig selv er en brugbar m˚ade at forst˚a
det urbane. Det er ikke ensbetydende med, at stedsbegrebet ikke er anven-
deligt i analysen af det urbane. Sted forst˚aet som en specifik artikuleret
relation af sociale praksisser, relationer og processer s˚avel som erfaringer og
betydninger konstrueret mellem dets forskellige brugere er en forst˚aelse, der
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giver plads til en mere foranderlig og fleksibel forst˚aelse af byens steder.
Steder er ikke fikserede, men specifikke og unikke momenter af sociale rela-
tioner, hvoraf nogle skabes inden for stedet, mens andre udspringer fra andre
skalære niveauer, og forbinder stedet med forskellige andre steder (Simon-
sen 2005:44). Den praksis-ontologiske geografi er et forsøg p˚a at lade de
fænomener, der gøres til genstand for analyse, f˚a mulighed for at komme til
udtryk uden p˚a forh˚and at blive skrevet ind i en forst˚aelse, der overbetoner
et bestemt aspekt af forst˚aelsen af det sociale liv og det urbane.
Det er i denne kontekst vigtigt at understrege, at mobilitetsforskningen
ikke er blind over for hverdagslivet og den “banale” hverdagstransport. Det
er studier af strømme og bevægelses betydning for det sociale liv uden, at det
fortaber sig i de mere spektakulære aspekter af bevægelse og mobilitet. Her
er hverdagslivet i bevægelse, samt muligheder for bevægelse, er et omdrejn-
ingspunkt for at forst˚a og analysere det sociale, uden at det rumlige aspekt
forkastes. Mobilitet er ikke kun et spørgsma˚l om overordnet globalisering,
det er ogs˚a et spørgsma˚l om, hvordan vi mestrer de faktiske og potentielle
mobiliteter, der er betingelserne for vores hverdag, hvoraf de tidsrumlige kon-
tekster har stor betydning (Fotel 2006:191). Selvom nogle af de kritikpunkter
praksisontologien og Simonsen retter mod mobilitetsparadigmet er imødeg˚aet
af udviklingen inden for mobilitetsforskningen, rejser praksisontologien nogle
pointer i forhold til, hvordan vi skal forst˚a og arbejde med et fænomen som
skolebørns mobilitet.
Den praksisontologiske tilgang til studiet af det urbane rummer to vigtige
aspekter i forhold til at studere børns hverdag og mobilitetsvaner. For det
første kommer det udover et ensidig afsæt i konfigurationen af byens rum,
hvor byens urbane form f˚ar en statisk karakter, der kan m˚ales og forandres,
og hvor tidsaspektet og dens tranformerende karakter i forhold til byrum-
met ikke medregnes. Vi kan eksempelvis ikke objektivt kortlægge byrum-
met og præcist identificere hvilke byrumlige elementer, der er trygge eller
utrygge. Man kan forestille sig, at hvad der er om morgenen m˚aske er en
trafikkeret vej til kilde for utryghed, om eftermiddagen være kan det bedste
sted at mødes med veninder. For det andet er udgangspunktet at holde en
a˚ben tilgang til den tidsrumlige praksis, den kontekst og de processer der
udgør den. Skolemobiliteten afhænger af de specielle forhold p˚a den enkelte
skole, der er genstand for analysen. De socioøkonomiske, trafikale, kulturelle
og byrumsmæssige forhold og den ma˚de de opleves af børn og forældre p˚a
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gør, at hver skole har sine egen unikke tids-rumlige praksis, en “skoleve-
jens geografi”, og vi kan ikke p˚a forh˚and lægge os fast p˚a, at en analyse
af specifikke parametre for den tidsrumlige praksis er essentiel for at forst˚a
skolemobiliteten som fænomen.
Centralt i praksisontologiens stræben efter at undg˚a at l˚ase sig fast i en
strøm/sted dikotomi og at udvikle et begrebsligt beredskab til at indfange
det varierede og diverse sociale liv i byen er Lefebvres begreb om rytmer og
rytmeanalyse (Simonsen 2005:49). Rytmeanalysen og de tanker og koncep-
tualiseringer, der knytter sig til denne, udgør ikke et samlet teoriapparat, og
har ikke e´n bestemt ma˚de at blive anvendt p˚a. I stedet skaber det en indgang
til at nærme sig forskellige fænomener og konstruktioner af byen, der ikke
tager udgangspunkt i strømme eller sted som centralt for at forst˚a det sociale.
Rytmeanalysen skal ogs˚a ses som en del af analysen af hverdagslivet, da den
er central for at forst˚a, hvordan hverdagslivet udfolder sig, og hvordan man
kan indfange og forst˚a hverdagslivets praksis.
4.4 Rytmeanalyse
For Lefebvre er rytmer en integreret del af at studere hverdagslivet (Lefeb-
vre & Re´gulier 1985:190). Rytmer findes, hvor der er en interaktion mellem
tid, sted og energi. Rytmen er i Lefebvres terminologi karakteriseret ved
gentagelse i bevægelser, der ikke blot er uendelig identisk repetition, men
gentagelse, der altid indeholder forskellighed. Rytmer strækker sig fra det
kropslige og ud mod det omgivende. Han skelner mellem selvets rytmer, de
interne rytmer, kroppen, sexualiteten og tankevirksomhed og de rytmer, der
vedrører det sociale eller offentlige, de eksterne rytmer (Lefebvre 2004:15ff).
Disse er ikke to separate arenaer, en privat og en offentlig, der eksisterer
uafhængigt af hinanden, men er forbundet gennem deres rytmer. De forskel-
lige aspekter af hverdagslivet, fra den kropslige oplevelse af eksempelvis sult
og træthed og den rytme som disse og tilfredsstillelsen af disse udgør, binder
sig an til samfundets rytmer, Hverdagen, den m˚ade forholdet mellem produk-
tion og rekreation i det moderne kapitalistiske samfund er indordnet (Lefeb-
vre & Re´gulier 1985:191). Lefebvre skelner her mellem, det han kalder de
lineære og cykliske rytmer for at karakterisere dem og forst˚a deres forhold
til hinanden og hverdagslivet. De lineære rytmer er det, der bevæger sig til
og fra. Det er “the daily grind”, hverdagens rutine og de rytmer, der styres
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af klokketiden, strømme af biler i bybilledet, p˚a vej til og fra arbejde. De
cykliske rytmer er den sociale organisation, der manifesterer sig selv. Det
er b˚ade de store og det sm˚a, a˚rstidernes gang og kroppens rytmer, legen og
det sanselige. Det er interaktionen mellem disse rytmer der er livet p˚a gaden
og i nabolaget. The linear, which is to say, in short, succession, consists
of journeys to and fro: it combines with the cyclical, the movement of long
intervals (Lefebvre 2004:30).
Det daglige liv udgøres af disse rytmer, der er forskellige i natur og in-
drettet efter forskellige logikker og form˚al. En cyklist p˚a vej til arbejde er
et godt eksempel p˚a, hvordan de lineære og cirkulære rytmer sammen udgør
hverdagslivet og den daglige praksis. Arbejdslivet og den ma˚de, det optager
et tidsrum, er et udtryk for lineære rytmer, der sætter rammerne for produk-
tion i det kapitalistiske system. Cyklisten p˚a vej til arbejde bliver en del af
byens trafikale rytme, og bliver en del af en strøm af forskellige rytmer, der
flyder igennem byen og former byens tidsrum. Samtidig er det kroppen og
kroppens rytmer, der driver cyklen fremad. Det at træde i pedalerne er en
gentaget bevægelse, en rytme, men hver gentagelse er forskellig i den kraft
der lægges i hvert tryk p˚a pedalerne, der ændrer hastigheden for enten at
tilpasse sig eller bryde fri af cykelstiens rytme, og det flow de andre trafikan-
ter udgør, for at n˚a frem til destinationen og træde ind i arbejdspladsens
rytmer. Cykelturen som en del af den daglige praksis er et “polyrytmisk”
foretagende, et samspil mellem forskelligartede reciprokke rytmer, nogle som
udtryk for de forskellige logikker og rationaler, de er indrette efter fx trafikre-
gler, fordeling af byens rum til trafik eller ophold etc b˚ade internaliserede og
eksplicit til stede i byens rum, andre som en del af vejret og naturens gang.
Denne strøm af alternerende, differentierende gentagelser i bybilledet anty-
der at der er en form for orden, en fraværende tilstedeværelse, der former
hverdagens praksis (Lefebvre 2004:32).
At studere den organisering og opdragelse, der finder sted, er dog ikke
nok til at forst˚a de sociale rytmer fuldkomment. Der er a˚bninger, forskelle
og forandringer i rytmerne, da de netop ikke er mekaniske gentagelser, og
selv i de mest institutionaliserede, indlærte og habituelle rytmer er der mu-
lighed for forandring (Lefebvre 2004:43). P˚a cykelstien er morgentrafikken
indrettet efter nogle logikker for, hvordan bevægelse skal flyde, hvem der
skal køre og holde hvorn˚ar. Cyklistens rytme følger ikke altid disse rytmer,
han/hun kører frem for rødt, drejer et sted, hvor man ikke ma˚, eller kører
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ma˚ske p˚a fortovet. Dette kan være for at tilfredsstille en kropslig rytme om
at opretholde en bevægelse og undg˚a trættende stop og start, eller for at
komme p˚a arbejde i tide og tilpasse sig arbejdslivets rytme, som cyklisten
ma˚ske risikerer at komme ude af takt med p˚a grund af en forsinkelse. P˚a
denne m˚ade skaber rytmeanalysen en forbindelse mellem det kropslige, det
nære, det banale og hverdagens, byens og samfundets organisering.
Sammen med Lefebvres begreber om hverdagslivet, bliver rytmeanalysen
et værktøj til at undersøge, hvorfor byens tidsrumlige praksis indrettes som
den gør, men p˚a samme tid giver det ogs˚a et blik for hvilke mulige sprækker,
der er i hverdagens praksis. Den har en ambivalens i, at den anerkender
strukturer og det habituelle i forhold til hvordan praksis er ordnet i sam-
fundet, men samtidig fastholder en grundlæggende optimistisk indstilling til
muligheden for at forandre disse praksisser. De rytmeanalytiske begreber
kan anvendes meget bredt og omfatte mange aspekter af hverdagens praksis.
At anvende denne tilgang til at analysere et aspekt af den daglige praksis
kræver derfor et metodisk apparat, der kommer rundt om de forskellige as-
pekter af hverdagens rytmer knyttet til et specifikt fænomen. I det følgende
vil jeg gennemg˚a, hvordan jeg vil forankre Lefebvres rytmeanalytiske begre-
ber i forhold til skolebørns hverdagsmobilitet.
4.5 Mulighedsbetingelser for skolemobiliteten
Med begrebet mulighedsbetingelser forsøger jeg at forst˚a, hvad der sætter
rammerne for hverdagslivets praksis i skolemobiliteten p˚a den p˚agældende
skole, og hvilke forhold trækker i den ene og anden retning i forhold til aktiv
transport i skolemobiliteten. Det dækker over hvilke betingelser, der er for
bevægelse i skolemobilitetens praksis, hvordan forskellige aspekter af hverda-
gens praksis formes, og hvilke muligheder der er for at forandre praksis.
Mulighedsbetingelserne omfatter s˚aledes det best˚aende, de vaner, rutiner
og gentagelser der b˚ade er formet af og reproducerer en bestemt tidsrum-
lig social orden, men breder sig ogs˚a ud til at omfatte potentialerne for at
forandre disse. Det omfatter alt fra det kropslige niveau og op til det struk-
turelle, og bliver p˚a den ma˚de et bredt begreb, der rummer mange aspekter.
Lefebvres teoretisering af hverdagslivet og rytmeanalysen gør det muligt at
medtage en række aspekter i analysen af mulighedsbetingelserne, lige fra
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strukturelle, samfundsmæssige forhold, som manifesterer sig i en bestemt in-
dretning af byens rum, normer og repræsentationer af det gode liv, til den
kropsligt situerede praksis, hvor sansningen og oplevelsen af det at være p˚a
vej ogs˚a bliver betydningsfuldt for at forst˚a og forandre skolemobilitetens
praksis. Begrebet mulighedsbetingelser favner s˚aledes bredt, men det er ikke
ensbetydende med, at “anything goes” i forhold til at opstille og identifi-
cere mulighedsbetingelser og deres betydning for valg af transportmiddel i
skolemobiliteten. I tr˚ad med den praksisgeografiske tilgang skal analysen
af mulighedsbetingelserne være et redskab til at opfange de forskelligartede
konstruktioner af skolemobiliteten, og det er derfor nødvendigt at lade fel-
tet komme til udtryk gennem metoden, i stedet for at forsøge p˚a forh˚and
at lægge sig fast p˚a nogle parametre og deres betydning for s˚a at forsøge at
be- eller afkræfte deres betydning. Nogle af de parametre som afstand og
utryghed etc, der spiller en rolle i andre studier af børns skolemobilitet, som
præsenteret i problemfeltet, bliver ikke afskrevet som værende ligegyldige,
men har betydning p˚a forskellige m˚ader alt efter, hvordan elever og forældre
oplever dem. Mulighedsbetingelserne for skolemobiliteten kan være det so-
ciale/kammeratlige pres/incitament, mangel p˚a cykler eller cykelfærdigheder,
de forskellige transportmidlers sociale status, utryghed i forhold til fremmede
eller trafikken, forældrenes prioriteringer og overbevisninger osv. Disse kan
variere fra skole til skole, og der vil være tilfælde, hvor et bestemt aspekt har
større betydning for transportvalget i skolemobilitetens rytme p˚a en skole
eller i et nabolag i forhold til andre.
Grundlæggende rummer mulighedsbetingelserne b˚ade begrænsninger s˚avel
som a˚bninger i forhold til at ændre skolemobilitetens praksis. Forholdet
mellem de ma˚der, børnene kommer til skole p˚a, er ikke fastl˚ast eller et udtryk
for en uforanderlig orden. For at skabe en forandring i den ma˚de børnene
kommer til skole p˚a, hen imod en større grad af aktiv transport, er det
nødvendigt at analysere hvilke “sprækker”, der eksisterer i den mobilitet-
spraksis, hvor bilen eller bussen er det gængse transportmiddel. Selvom
denne teoretiske tilgang umiddelbart er indrettet p˚a en m˚ade, hvor det er
svært at opstille generaliseringer af, hvad der gør, at børn kommer til skole
p˚a den ene eller anden ma˚de, og hvad der skal gøres for at a˚bne op for mere
aktiv transport, er det muligt at undersøge aspekter af Hverdagen, de ra-
tionaler og logikker der fordrer praksis, ligesom det kan det lade sig gøre
at fremanalysere nogle forhold, der er mere betydningsfulde at se p˚a i en
kontekst som eksempelvis en bestemt slags nabolag.
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5 Analyse
For at kunne besvare problemstillingen “Hvilke mulighedsbetingelser er der
for aktiv transport i skolemobiliteten?” er det nødvendigt at klarlægge og
analysere mulighedsbetingelserne for skolemobiliteten, og p˚a den baggrund
fastsl˚a hvordan der skal interveneres for at skabe forandring.
Skolemobilitetens praksis omfatter b˚ade den dominerende eller mest al-
mindelige ma˚de at komme til og fra skole p˚a, men ogs˚a alternative praksisser,
“sprækker” i forhold til den gældende orden. Ved at undersøge muligheds-
betingelserne og de sprækker der er i forhold til skolemobilitetens praksis hvor
børnene kommer til skole med bil eller i bus, er det muligt at udtænke inter-
ventioner der kan eksperimentere med at rykke ved mulighedsbetingelserne
og forandre praksis, s˚a den aktive transport i skolemobiliteten øges.
Jeg har valgt at analysere mulighedsbetingelserne for skolen i 4 kate-
gorier, Afstand, Den tidsrumlige materialitet, Det rytmiske hverdagsliv og
Tryghed, utryghed & overv˚agning. Kategorierne udspringer af empirien, i
den forstand at jeg har valgt at fremhæve de forhold det forekom mest
betydningsfulde i børnenes og forældrenes narrativer, s˚avel som data fra
spørgeskemaerne og mine observationer. Kategorierne udspringer dog ikke
udelukkende fra det empiriske materiale, de ogs˚a udtryk for det overordnede
teoretiske udgangspunkt i hverdagslivet og de rytmeanalytiske begreber, der
har formet min tilgang til at forst˚a og analysere feltet. Inddelingen er ikke
et udtryk for at de forskellige kategorier kan ses isoleret fra hinanden, og det
er heller ikke et forsøg p˚a at give dem status af begreber med en særskilt
ontologisk karakter. Det er en ma˚de at strukturere præsentationen og anal-
ysen af det empiriske materiale, og ud fra disse, fremanalysere de muligheds-
betingelser og forandringspotentialer som er væsentlige for valg af trans-
portmiddel p˚a den p˚agældende skole. Empirien fra de forskellige metodiske
tilgange berører forskellige dele af de fire kategorier, og vil derfor blive brugt
løbende igennem kategorierne og ikke analyseres for sig selv. P˚a baggrund
af denne analyse vil jeg diskutere betydningen af de forskellige betingelser
for valg af transportmiddel, og muligheden for at lave interventioner med
henblik p˚a at forandre disse.
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5.1 Præsentation af det empiriske materiale
Beskyttelse af respondenternes privatliv og anonymitet, særligt n˚ar det kom-
mer til børn, er en nødvendighed n˚ar man arbejder med kvalitative un-
dersøgelser. Min opfattelse af anonymitet er at ingen enkeltpersoner ma˚
kunne identificeres ud fra det samlede materiale. Jeg har valgt at anonymis-
ere navnene p˚a alle deltagerne i undersøgelsen, og har valgt ikke at angive
hvilken specifik skole jeg har gennemført mit feltarbejde p˚a. Som en del
af metodeindsamlingen har anvender jeg fotografisk metode. I det omfang
personer optræder p˚a billederne har jeg valt at sløre dem, ligesom jeg har
undladt at medtage billeder af skolen.
5.1.1 Udvalg af respondenter
Respondenterne blev udvalgt i samarbejde med min kontaktperson p˚a skolen,
og reflekterer nogle problemer med at finde deltagere. Gruppen af respon-
denter best˚ar derfor af elever hvis forældre ogs˚a er lærere eller p˚a anden ma˚de
tilknyttet skolen. Børnene g˚ar i 5-6 klasse og bor alle under 4,5 km fra skolen.
Samira: 5. klasse. Bor ca. 4 km fra skolen. Samira kommer til og fra
skole med bil. Hun kører med sin mor og tager nogle gange hjem med folk
hun kender hvis hendes mor bliver længere p˚a skolen. Samira vil gerne cykle
men ma˚ ikke endnu, hun f˚ar først lov n˚ar hun g˚ar i 6. klasse fortæller hun.
Hamza: 6. klasse. Bor under 2km fra skolen. Hamza kommer til skolen
med bil om morgenen og g˚ar hjem og tager nogle gange bussen. Hverken
ham eller hans forældre kan cykle, men han bor tæt p˚a, s˚a det er ikke et
problem for ham.
Amina: 6. klasse. Bor ca. 2,5 km fra skolen. Amina har cyklet siden 1.
klasse. I begyndelse med hendes forældre og brødre, men senere alene eller
med veninder. Ind imellem tager hun bussen, men det er mest om vinteren.
Nogle gange kører hun ogs˚a med sin far der kører skolebussen om eftermid-
dagen n˚ar hun har cyklen med. Specielt hvis den er punkteret eller det er
meget d˚arligt vejr.
Hana: 5 klasse. Bor ca. 4km fra skolen. Tager normalt bilen, enkelte
gange bussen. Hana cykler til skole mandag og fredag. Hun vil allerhelst
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cykle, men f˚ar ikke lov til at cykle alene. Hendes bror gik ud af 9ende umid-
delbart efter interviewet, og hun har ikke f˚aet lov til at cykle n˚ar han ikke er
med, s˚a derfor tager hun nu igen bussen med sin mor.
Fatima 6. klasse. Bor under 2km fra skolen. Kommer til skole med bus,
bil og cykel. Cykler fast hver fredag fordi hendes mor ikke skal p˚a skolen den
dag og nogle gange andre dage. N˚ar hun cykler plejer hun at følges med sine
veninder og sin søster, men cykler ogs˚a for sig selv nogle gange.
Navn Klasse Afstand.til.skole Bil Bus Cykel Gang
1 Hamza 6.00 < 2 X X X
2 Fatima 6.00 < 2 X X X
3 Samira 5.00 Ca. 4 X
4 Hana 5.00 Ca. 4 X X
5 Amina 6.00 Ca. 2,5 X X
Table 2: Respondenterne: Afstand til skole og valg af transportmiddel
5.1.2 Præsentation af interviews i analysen
Citater og udsagn fra interviewene vil løbende igennem analysen blive præsen-
teret for at illustrere og underbygge mine udsagn. I forbindelse med transskriberin-
gen har det i nogle tilfælde været nødvendigt at springe nogle bemærkninger
over, eller springe frem til at sted i interviewet hvor emnet der diskuteres
tages op igen. I de tilfælde er der inden i interviewet angivet det tidspunkt
i interviewet der springes til. Ligeledes er der foretaget nogle mindre redi-
geringer for at holde citaterne forholdsvist korte. Jeg har i nogle tilfælde
valgt at redigere i interviewspørgsma˚lene i transskriberingen, s˚a det kun er
spørgsma˚let der stilles/svares p˚a der fremg˚ar, og ikke eventuelt andre halve
formuleringer, ligesom jeg har valgt at undlade at medtage bekræftende gen-
tagelser af respondentens ord fra min side. I forhold til respondenternes
svar har jeg forsøgt at bibeholde deres talema˚de i interviewene, s˚avel som
gestikulationer og andre udtryk, s˚a det for s˚a vidt muligt er deres egne ord
der kommer til udtryk i teksten, om end jeg har undladt at forsøge at gengive
det fonetisk da det fik citaterne til at fremst˚a forvirrende.
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5.2 Mulighedsbetingelser: Afstand
Afstanden mellem hjem og skole har stor betydning for valg af transportmid-
del som ogs˚a fastsl˚aet i andre studier af børns mobilitetsvaner præsenteret
i teoriafsnittet. I dette afsnit vil jeg udforske, hvordan afstand fungerer
som en mulighedsbetingelse for skolemobilitetens praksis p˚a den p˚agældende
skole. Jeg vil undersøge, hvilke sammenhænge der er mellem afstand og
valg af transportmiddel med udgangspunkt i det statistiske materiale fra
spørgeskemaerne, men ogs˚a komme ind p˚a den subjektive oplevelse af afs-
tand og hvilke “sprækker”, der er i forhold til afstand og aktiv transport til og
fra skole. Indledningsvis vil jeg redegøre for, hvordan jeg vil bruge det statis-
tiske materiale og hvilke begrænsninger, der er ved det indsamlede materiale.
Det statistiske materiale bygger p˚a data fra spørgeskemaerne, og der
er derfor en vis usikkerhed behæftet ved at bruge disse tal til at afdække
skolemobilitetens praksis. Som nævnt i metodeafsnittet er det p˚a grund
af spørgsma˚let om anonymitet svært at angive de præcise distancer mellem
skole og hjem. Derudover er der 6 besvarelser, hvor det var umuligt at fastsl˚a
afstanden til skolen, da feltet ikke var udfyldt. Jeg har derfor valgt at kassere
disse besvarelse i de tabeller, der vedrører afstand og valg af transportmid-
del, men inkluderet dem i de dele af resultaterne, der ikke omhandler afstand.
I spørgeskemaet var det muligt for børnene at give forskellige svar p˚a,
hvordan de kom til og fra skole, hvilket resulterede i, at antallet af svar over-
steg antallet af børn der deltog i undersøgelsen. Jeg har valgt at bruge det
samlede antal af svar som udgangspunkt for at beregne forholdet mellem de
forskellige transportmidler i stedet for at beregne ud fra den enkelte elev.
Det giver tilnærmelsesvist et billede af, hvor almindelig eksempelvis cyklen
eller bilen er i skoletransporten. Spørgeskemaet inkluderede b˚ade spørgsma˚l
om hvordan børnene kommer til og fra skole. Forskellen p˚a de to er rela-
tivt begrænset, men der er dog et fald i brugen af bilen fra skolen, hvor der
sker et skift til de andre transportmidler. Dette dækker sandsynligvis over,
at forældrene ikke har mulighed for at hente deres børn pga. arbejde eller
lignende forhold, hvilket jeg vil vende tilbage til.
Eleverne bor spredt fra ca. 200 m til 18 km fra skolen. Elever p˚a pri-
vatskoler har generelt længere til skole end gennemsnittet, hvilket ogs˚a kom-
mer til udtryk i forskellen mellem den p˚agældende skole jeg undersøger og
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Figure 1: Afstand til skole
Den længste afstand, hvor cyklen er angivet som transportmiddel p˚a den
p˚agældende skole, er et enkelt tilfælde p˚a ca. 7 km fra skolen (p˚a Amager,
uspecificeret), mens størstedelen af dem, der cykler, har 2,7 km eller mindre
til skole. Med denne enkelte undtagelse, og en enkelt der angiver at g˚a 3,4
km til og fra skolen, foreg˚ar alle ture der er længere end 2,7 km med enten
bil eller offentlig transport. Af det samlede antal af børn i undersøgelsen
placerer ca. halvdelen sig indenfor 2,7 km afstand fra skolen, som jeg derfor
har brugt som den umiddelbare øvre afstand for cyklen som transportmiddel
i skolemobiliteten. I forhold til at g˚a til skole er den øvre afstand 2,45 km til
3Afstanden er m˚al i fugleflugt. I undersøgelsen fra Megafon er metoden til at m˚ale
afstand baseret p˚a forældrenes skøn, og derfor inddelt i de angivne intervaller. Det er ikke
muligt som s˚adan at sammenligne de to undersøgelser direkte, men giver et indtryk af,
hvordan den p˚agældende skole adskiller sig fra gennemsnittet.
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skolen (med undtagelse af personen, der g˚ar 3,4 km), indenfor hvilken 43%
af eleverne bor.
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Figure 2: Fordelingen
At cykle og g˚a har nogenlunde samme “rækkevidde” i skolemobilitetens
praksis, en grænse der omfatter ca. halvdelen af skolens elever. Selv indenfor
denne grænse udgør den samlede aktive transport (gang + cykel + andet)
kun 37,3% af transportmidlerne i skolemobiliteten (Se: Table 2).
Ud fra spørgeskemaundersøgelsen best˚ar skolemobilitetens praksis hoved-
sagligt af bilen og det offentlige, selv p˚a “kortere” afstande, hvor cyklen og
gang ogs˚a er en del af skolemobilitetens praksis. Som mulighedsbetingelse
for skolemobilitetens praksis er det indenfor afstanden 2,7 km til skolen,
det umiddelbart er muligt at undersøge andre mulighedsbetingelser for aktiv
skoletransport. Det er dog ikke en definitiv grænse. I det følgende afsnit vil
jeg g˚a videre med at undersøge, hvordan oplevelsen af afstand kan variere,
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X Cykel Gang Bil OT Andet Total
1 Til skole samlet 8 12 27 50 1 98
2 Fra skole samlet 11 16 21 54 1 103
3 0-2,7km til skole 7 11 12 20 1 51
4 0-2,7 fra skole 7 11 10 22 1 51
Table 3: Brug af transportmiddel til og fra skole
Cykel.1 Gang.1 Bil.1 OT.1 Andet.1
1 8,2% 12,2% 27,6% 51,0% 1%
2 10,7% 15,5% 20,4% 52,4% 1%
3 13,7% 21,6% 23,5% 39,2% 2%
4 13,7% 21,6% 19,6% 43,1% 2%
og afstand skal forst˚as som mulighedsbetingelse for skolemobiliteten, med
udgangspunkt i de kvalitative interviews.
5.2.1 Den oplevede afstand
Selvom der i spørgeskemaundersøgelsen ikke var børn der brugte cyklen p˚a
afstande over 2,7km er det ikke ensbetydende med at denne grænse er fastl˚ast
eller repræsenterer det øvre loft for hvorn˚ar det er muligt at cykle til skole.
Blandt de børn, jeg interviewede, var Hana lige begyndte at cykle umiddel-
bart efter hun havde deltaget i spørgeskemaundersøgelsen. Hun bor omkring
4 km fra skolen og begyndte at cykle med sin bror der p˚a det tidspunkt gik i 9.
klasse. Samtidig talte Samira, der bor omtrent i samme afstand fra skolen om,
at hun ogs˚a gerne ville begynde at cykle til skole. Disse to interviews er p˚a den
ma˚de med til at give en indsigt i mulighedsbetingelserne for at cykle til skole
p˚a afstande større end grænserne i datasættet fra spørgeskemaundersøgelsen.
I de kvalitative interviews optr˚adte afstanden til skole primært i relation
til, hvor lang tid det tager at komme til og fra skolen, hvilket varierede mellem
de forskellige transportformer. Respondenterne har næsten alle erfaring med
at komme til skole p˚a forskellige ma˚der, og den tidsmæssige forskel p˚a de
forskellige transportformer er ofte noget, der kommer op i diskussionen af de
forskellige former. Den samme afstand kan tidsmæssigt være meget forskel-
lige alt efter transportformen og de forudsætninger, der er for at benytte den
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enkelte transportform. For Hana kommer det til udtryk, n˚ar hun taler om
forskellen p˚a bussen og cyklen.
Interviewer: Hvad syntes du om at tage bussen s˚adan, hvad er det
bedste og hvad er det værste? Hana: At man er nødt til at vente
rigtig lang tid p˚a en bus, hvor en cykel er bare lige hurtigt kan
komme. . . En bus ikk, jeg føler det tager rigtig lang tid at vente.
Og nogle gange er man s˚a d˚arlig dag at for eksempel 2A er lige
her og man kommer lige ud fra 5A, s˚a kører 2A, s˚a er man nødt
til bare at vente
(Interview Hana 13:40)
Selvom bussen ma˚ske i nogle tilfælde er hurtigere end cyklen, kan det være
et problem, hvis man ikke bor ved en direkte rute til skolen og bliver nødt
til at skifte, hvilke “øger” afstanden for det transportmiddel. Samiras mor
fortæller om sine overvejelser i forhold til at bruge cyklen til at komme p˚a
arbejde i forhold til bilen som hun bruger nu.
Interviewer: Ville du selv s˚adan kunne finde p˚a at cykle til ar-
bejde? Samiras mor: Det kunne jeg faktisk, jeg har faktisk. . . Et
eller andet sted s˚a burde jeg vel sige, det kunne vi godt gøre ikke
ogs˚a, fordi, det er jo ikke fordi det tager voldsomt lang tid gennem
mosen, ikke ogs˚a, alts˚a, der er m˚aske en lille smule længere, men
det er jo ikke meget vel?
(Interview Samiras mor 4:07)
Senere snakker hun om, hvad der er godt og d˚arligt ved at komme til skolen
med bil. Hun taler først om, at det gode ved bilen er at det er nemt og man
kommer hurtigt hjem, men hun ræsonnerer ogs˚a igen over muligheden for at
cykle til arbejde for at f˚a motion.
. . . og n˚ar man tænker tid. . . Der er det ikke s˚a stor forskel, hvis
det er okay vejr, som i dag, s˚a kunne man jo sagtens gøre det p˚a
en okay tid
(Interview Samiras mor 6:58)
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Samiras mor kommer ogs˚a ind p˚a, hvordan andre omstændigheder, som
vejret, er med til at p˚avirke den tid, det tager at komme til og fra skole med
cykel i forhold til bilen. For Hana er det ogs˚a det kropslige aspekt af at være
p˚a vej, der former hendes oplevelse af afstanden til skolen.
Interviewer:Hvor lang tid tager det? Hana: Ti minutter Inter-
viewer: Ti minutter, øh, til Tingbjerg? Hana: eller femten. . . S˚adan,
det er ikke noget vi kører hurtigt, det tager bare s˚adan. . . Jeg føler
det er meget hurtigere end at tage bilen
(Interview Hana, 3:20)
For Amina varierer oplevelsen af afstand ogs˚a meget alt efter hendes
oplevelse af at være p˚a vej. Hun fortæller om forskellen p˚a de ruter, hun
tager til skolen. Hun kører altid forskellige veje til og fra skole for at se noget
nyt hver gang (Interview Amina 12:20). Hun beskriver forskellen mellem de
forskellige veje, hun tager.
Interviewer: Hvad kan du godt lide ved den m˚ade du kommer til
skole p˚a, ved at cykle til skole? Amina: Der er mange genveje.
(. . . ) Den normale vej er bare s˚adan helt lige ud kedelig, (. . . )
Alts˚a, det er 3km væk, jah, og hvis du tager en genvej tager det
kun 2km. Interviewer: Hvad er det for en genvej? Amina: Det
er s˚adan bag ved mit hus og s˚a bag ved skolen. Du kommer lidt
p˚a den normale vej, men du er s˚adan lidt bag ved ting
(Interview Amina 4:05)
Den faktiske, afstandsmæssige forskel p˚a de to ruter, hun taler om, er i
omegnen af 100 m, men for hende føles det som om, der er stor forskel p˚a de
to ruter. Hun kommer senere i interviewet ind p˚a forskellen p˚a de to ruter,
da vi taler om, hvordan lyskryds er irriterende fordi man skal stoppe ofte.
Interviewer: Er der nogle veje der er bedre end andre p˚a den
m˚ade? Amina: Øh, jah. Hvis du tager genvejen s˚a er det ikke s˚a
mange lyskryds, s˚a skal du bare køre lige ud, bare. . . direkte, uden
stop hele tiden. Hvis du tager den normale vej stopper man ret
mange gange
(Interview Amina 24:00)
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Aminas oplevelse af forskellen i afstand p˚a de to ruter hænger sammen
med hendes oplevelse af, at det er irriterende at skulle stoppe for lyskryd-
sene p˚a den normale vej i modsætning til “genvejen”, hvor hun kan køre
forholdsvist uhindret. Hendes oplevelse af afstand hænger her til dels sam-
men med den tidsmæssige forskel, der er p˚a de to ruter, hvor hun ikke bliver
sinket af lyskryds, men ogs˚a med følelsen af at kunne køre direkte uden at
blive afbrudt. Afstanden til skole er p˚a denne m˚ade ogs˚a afhængig af den sub-
jektive oplevelse af at være p˚a vej, hvilket ogs˚a knytter sig til den kropslige
udfoldelse.
5.2.2 kroppen og afstand
I forhold til den aktive transport, handler afstanden ogs˚a om den kropslige
kapacitet til at kunne bevæge sig. Amina har cyklet til skole i lang tid, og
fortæller om forskellen p˚a dengang, hun startede og nu hvor hun er blevet
ældre.
Interviewer: Hvordan var det i starten da du cyklede med (din
mor og dine brødre)? Amina: S˚a tog det lidt lang tid, fordi vi var
sm˚a, syntes jeg selv. (. . . ) (8:48) Interviewer: Hvordan var det at
starte, s˚adan (med at cykle)? Amina: Det var h˚ardt. Interviewer:
Jah? Amina: Jah. Og jeg syntes det tog rigtig lang tid, jeg skulle
v˚agne klokken 6 for at n˚a det hele. Nu v˚agner jeg klokken 7 og
jeg n˚ar det hele. . . og kommer tidligt ogs˚a
(Interview Amina 8:23)
Efterh˚anden som Amina er blevet ældre, er hendes oplevelse af afstanden til
skolen blevet kortere, da hun nu er i stand til at køre hurtigere p˚a cyklen.
Hana, der lige er begyndt at cykle, lægger ogs˚a mærke til betydningen af
hendes kropslige kapacitet i forhold til at bevæge sig med cyklen. Hun oplever
hurtigt en forandring i følelsen af at komme til og fra skole med cyklen.
Interviewer: Hvordan var det at cykle første gang? Hana: Ikke
s˚adan h˚ardt, lidt. . . men efter anden gang og tredje gang. . . det
var rigtig let. Det var s˚adan hvor jeg bare fløj foran min bror
<griner>
(Interview Hana 4:11)
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Den kropslige kapacitet er ogs˚a et spørgsma˚l om at vænne sig til turen,
som Hana beretter om. Oplevelsen af at være p˚a vej og den kropslige ka-
pacitet, det kræver at bruge cyklen, rummer ogs˚a begrænsninger, og kan
være med til at gøre afstande længere.
Interviewer: Hvad kan du ikke lide ved de forskellige m˚ader at
komme til skole p˚a? Fatima: Alts˚a ved cykel s˚a er der s˚adan en
rigtig lang bakke, hvor jeg bliver rigtig træt af den. . . Med bus s˚a
syntes jeg at. . . alts˚a det er fordi jeg tager 66 og den tager rigtig
lang tid for at komme. . . Og man skal faktisk vente rigtig lang tid,
hvis nu den skal komme. . . øhm, jah. . . og med bil s˚a kan jeg godt
bare s˚adan lide det, fordi jeg ikke behøver lave noget
(Interview Fatima 4:01)
Børnenes kropslige kapaciteter er ogs˚a med til at forme deres oplevelse af
afstanden til skolen, b˚ade i forhold til, at de kan mærke, de bliver hurtigere
over tid i takt med, at de opbygger kropslig kapacitet i forhold til cyklen,
men ogs˚a som en begrænsning i de tilfælde, hvor de skal overkomme en bakke
eller m˚aske er trætte i forvejen. Det kropslige aspekt af at være p˚a vej er en
mulighedsbetingelse i sig selv og vil blive udforsket mere dybdeg˚aende i et
senere afsnit.
5.2.3 Afstanden som begrænsning
P˚a trods af, at afstanden afhænger af det subjektive, vejret, oplevelsen af
at være p˚a vej og det kropslige, rummer afstanden som mulighedsbetingelse
stadig ogs˚a en barriere i forhold til, hvad der kan lade sig gøre i valg af
transportmiddel. Grænsen for, hvorn˚ar afstanden afskærer et bestemt trans-
portmiddel, kan variere, men det ville være forkert at antage, at den fysiske
afstand er uden betydning. Respondenterne kommer i deres fortællinger ind
p˚a forskellige eksempler, hvor de støder p˚a afstanden som en muligheds-
betingelse for deres transportvaner generelt, der sætter nogle faste rammer.
Hamzas mor fortæller om hendes beslutning om at flytte fra deres tidligere
hjem, for at hendes ældre børn kan komme nemmere p˚a universitetet.
Hamzas mor: Før, eller s˚adan 4 a˚r siden vi. . . vi boede i Køge.
S˚a plejede vi at komme med toget eller med bilen, men p˚a grund
af al den der trafik om morgenen s˚a faldt (fandt jeg p˚a) at jeg
flytter hertil, s˚a er det mere nemmere (. . . ) (2:18). Der er ikke
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nogle universiteter i Køge, s˚a der er endnu mere problemer hvis
de skal komme om morgenen og de skal møde klokken 8
(Interview Hamzas mor 1:51)
Kortere afstand til arbejde og skole for hendes børn bliver for hende vigtigt
nok til at flytte, og afstanden har p˚a denne m˚ade ogs˚a betydning i de større
spørgsma˚l om, hvor man bosætter sig. For Hamza selv, der bliver kørt til
skole, men ofte g˚ar hjem, opleves afstanden som en grænse for, hvordan han
kan bevæge sig. Hamza kan ikke cykle, hvilket ikke er noget problem for ham
med den nuværende bolig, men kunne være en mulighed, hvis de flyttede ud
over, hvad han vurderer som en passende afstand at g˚a.
Interviewer: Er det noget du kunne tænke dig at lære, at cykle?
Hamza: Æhh, ikke s˚a meget, ikke s˚a meget lige nu. For jeg bor
ikke s˚a langt væk, men hvis jeg ligesom, hvis vi ligesom flytter
længere. . . hen p˚a Nørrebro, s˚a kan jeg m˚aske bruge, bruge en
cykel. . . Men s˚ah, ellers er det ikke s˚a langt s˚a kan man hurtigt
bare g˚a, det er ikke s˚a langt
(Interview Hamza 9:10)
Det at g˚a til skole har en grænse for, hvorn˚ar det giver mening for Hamza.
Selvom det ikke er noget, han kan specificere klart, er det at g˚a til skole
begrænset af afstanden p˚a en anden ma˚den end det at cykle. I og med, at
cyklen er hurtigere end gang, har den ogs˚a en længere rækkevidde. Hamzas
mor kommer ogs˚a ind p˚a, at der selv for bilen og den offentlige transport
for hende er nogle grænser for, hvor langt der kan være, før det ikke giver
mening at bruge s˚a lang tid p˚a rejsen til og fra.
5.2.4 Opsummering
Oplevelsen af afstanden til skolen betinger valg af transportmiddel, og be-
grænser muligheden for aktiv transport i skolemobilitetens praksis, og jo
længere der er til skole, jo lavere er chancen for, at aktiv transport er en del
af skolemobilitetens praksis. Det er dog ikke muligt at fastsl˚a præcist, hvor
grænsen g˚ar for, at det ikke længere er muligt at komme til skole med gang
eller cykel. Afstanden som mulighedsbetingelse er ikke en entydig størrelse,
og for respondenterne er afstanden noget der i særlig grad opleves i forhold
til, hvor lang tid det tager at komme til og fra skolen, hvilket varierer i
forhold til en lang række andre faktorer. En ting er, hvor langt man skal,
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men byrummets materialitet og den kropslige oplevelse af det at være p˚a
vej kan b˚ade forkorte en rejse eller gøre den længere, ogs˚a selvom den fak-
tiske afstand forbliver den samme. Selvom afstand til skole er afhængig af en
række varierende og subjektive faktorer, fungerer den stadig som en barriere
i forhold til, hvilket transportmiddel det giver mening at anvende, som det
ogs˚a fremg˚ar af, at aktiv transport hyppigst finder sted p˚a relativt “korte”
afstand. Der er dog et mulighedsrum for at eksperimentere med, hvordan den
aktive transport kan udvides til at dække over større afstande, end det kom-
mer til udtryk i skolemobilitetens praksis, som den fremst˚ar af spørgeskemaet.
Samtidig er der indenfor den afstand til skole, hvor den aktive skoletransport
optræder hyppigt, stadig en majoritet, der kommer til skole med enten bilen
eller det offentlige, hvilket tydeliggør nødvendigheden af at udforske andre
mulighedsbetingelser for skolemobilitetens praksis.
5.3 Den tidsrumlige materialitet
I dette afsnit kommer jeg ind p˚a hverdagens materialitet og hvordan den
betinger skolemobiliteten. Den tidsrumlige materialitet, knytter sig til Lefeb-
vres hverdagslivsbegreber om Det daglige liv og Hverdagen. De trafikale
strømme er udtryk for en form for orden, der fordrer bestemte forudsætninger
for forskellige transportformer i det offentlige rum. Betegnelsen “tidsrum-
lige materialitet”, dækker over den fysiske indretning af rummet, inklusiv
den tidsbestemte aktivitet der udfolder sig heri, og den orden der fordrer
den tidsrumlige materialitet. Jeg tager udgangspunkt i b˚ade forældrenes
og børnenes fortællinger om deres bevægelse, og bruger spørgeskemaerne og
mine egne observationer til at sætte deres erfaringer ind i skolemobilitetens
praksis.
5.3.1 At cykle i et automobilt rum
Bilen og de motoriserede køretøjer optræder centralt i børnenes og foræl-
drenes beskrivelse og fortællinger om den tidsrumlige materialitet. Dette
kommer til udtryk p˚a forskellige steder i børnenes beskrivelser af deres vej
til skole og i de billeder, de udvalgte under interviewene. For Hana er det at
cykle til skole forbundet med at skulle navigere en tidsrumlighed, hvor hun
kommer i kontakt med den motoriserede trafik.
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Interviewer: Du snakkede om noget med trafikken, n˚ar du er ude
at cykle, er der noget du lægger mærke til det med bilerne eller
er det . . . ? Hana: Jah, at de er rigtig tæt p˚a hinanden, n˚ar man
kører. Og nogle gange der springer man bare over en (overhaler),
det være rigtig farligt, hvis s˚adan en bil lige kommer . . . s˚a kan
der ske en ulykke. (. . . ) Og der er nogle gange, hvor der er
en bus foran, s˚a gør man. . . s˚a kører man bare lige hurtigt s˚adan
(udenom), og s˚a kommer der bare lige en bil m˚aske, og s˚a sker
der bare den ulykke. Interviewer: Er det noget du tænker p˚a n˚ar
du er p˚a vejen? Hana: Ja, nogle gange. . .
(Interview Hana 6:30)
At cykle medfører, at kommer i kontakt med den motoriserede trafik s˚avel
som andre cyklister, hvilket kan virke intimiderende, og som cyklist skal man
til tider bevæge sig i bilens rum, der optager størstedelen af vejen. Fatima
oplever særligt dette p˚a en bestemt strækning, som hun har taget et billede
af.
Figure 3: Fraværet af cykelsti gør vejen utryg her
Fatima: Det er her, hvor vi gerne vil have en cykelsti, fordi vi er
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rigtig bange for at cykle bag ved bus eller lastbiler.
(Interview Fatima 2:02)
Denne del af strækningen mellem hendes hjem og skole har ikke cykelsti, og
de bliver her nødt til at dele pladsen med store motoriserede køretøjer, da der
ikke er gjort plads til, at cyklerne kan have deres eget trace´. Hana kommer
ogs˚a ind p˚a problemet med pladsfordelingen, n˚ar hun snakker om hvad hun
kunne tænke sig at lave om p˚a.
Hana: M˚aske lidt større cykelplads. . . Og s˚a i stedet for at der er
3 vognpladser til biler, s˚a m˚aske 2 kun. I stedet for at der er rigtig
meget plads (til biler), og s˚a er der lidt plads til cykler. Fordi dem
der cykler de har jo rigtig lidt plads
(Interview Hana 11:50)
Betingelserne for at kunne bruge cyklen for at komme til skole, kræver, at
børnene er i stand til at navigere en rumlig orden, hvor motoriserede køretøjer
optager en stor del af rummet, og hvor de i nogle tilfælde bliver konfronteret
med at skulle bevæge sig uden at være adskilt fra de motoriserede køretøjer,
hvilket særligt n˚ar det gælder busser og lastbiler opleves som ubehageligt.
At der er forskel p˚a at cykle i trafikken til og fra skolen og cykle i omr˚ader,
hvor rummets orden er anderledes, er ogs˚a noget børnene kommer ind p˚a.
Samira vil gerne cykle til skole, men har ikke f˚aet lov endnu. Hun har en
cykel og cykler ogs˚a omkring hvor hun bor, n˚ar hun er ude med venner, men
det er noget andet end at cykle til skole. Hun har taget et billede af nogle
cykler, der holder ved et lyskryds fra bilen. Hun snakker om, at det ser
“mellem-farligt” ud, men hun tror ikke p˚a, at der sker noget, hvis hun skulle
færdes der (Interview Samira 10:15).
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Figure 4: Cykler ved et lyskryds, en ”mellem-farlig situation”
Hun snakker om hvordan det er forskelligt fra de gange hun har cyklet
for at handle med sin mor i Gladsaxe-omr˚adet.
Samira: Men det var ikke s˚adan trafik p˚a den m˚ade, det var
bare s˚adan Gladsaxe. Interviewer: Hvordan er det i Gladsaxe?
Samira: Der er ikke s˚a mange cykler, s˚ah, det er ikke s˚adan (. . . )
Det er ikke s˚a meget, alts˚a, ubehageligt, jeg ved det ikke. Inter-
viewer: Det er stille og roligt og s˚adan? Samira: jah Interviewer:
Folk kører langsomt? Samira: Uhm (ja).
(Interview Samira 10:40)
Samira kommer her ogs˚a ind p˚a, hvordan det ikke kun er bilisterne, der
kan udgøre et utryghedselement i forhold til at færdes p˚a cykel. At cykle i
Gladsaxe-omr˚adet betyder ogs˚a, at man ikke skal forholde sig til andre cyklis-
ter, i hvert fald ikke p˚a den ma˚de, som hun ser gennem vinduet p˚a køreturen
til skolen.
Fatima fortæller ogs˚a om, hvordan hun og hendes veninder cykler til og
p˚a legepladsen eller rundt i g˚arden, hvor de bor, men uden at de kommer
ud i, hvad hun oplever som “trafikken” (Interview Fatima 9:05). Dette skel
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mellem, hvad det vil sige for børnene at cykle i trafikken, og hvor de bor,
kommer ogs˚a til udtryk i svarene p˚a spørgeskemaerne. I forbindelse med
uddeling af spørgeskemaerne i klassen var der flere af eleverne, der pointerede,
at de brugte cyklen til at køre rundt i deres nabolag eller i g˚arden, hvor de bor,
og alts˚a ikke i trafikken som s˚adan. Næsten alle de adspurgte børn oplyser,
at de godt kan cykle og 72% cykler mindst ca. en gang om ugen. Forskellen
mellem hvor meget børnene cykler generelt og hvor meget de cykler til og fra
skole er som beskrevet tidligere ogs˚a afhængig af afstanden. Blandt de børn,
der har under 2,7 km til skole svarer 86%, at de cykler mindst 1 gang om
ugen. Til gengæld udgør cyklen kun 13,7% af svarene p˚a spørgsma˚let om,
hvordan børnene plejer at komme til skole.
5.3.2 Forældrenes oplevelse af den tidsrumlige materialitet
I den tidsrumlige materialitet er det for forældrene dog særligt bilerne, der
fremhæves, n˚ar de taler om trafikken i kontekst af hvordan deres børn kom-
mer til skole.
Samiras mor: Jeg syntes bare det er s˚a voldsomt i trafikken, ikke
ogs˚a, alts˚a i forhold til (det) med biler og m˚aden de kører p˚a. . . Nu
ser jeg jo selv n˚ar jeg kører ude i trafikken, ikke ogs˚a, hvordan folk
de bare ræser afsted, ikke ogs˚a, og det har jeg s˚adan lidt s˚adan,
a˚h, det er s˚adan lidt skræmmende syntes jeg
(Interview Samiras mor 3:12)
Interviewer: Hvad er det ved trafikken du syntes der er utrygt
(. . . ) Er det nogle bestemte steder? Hamzas mor: Ja, det er det
her, her Nørrebro. Det er for vildt. Fordi der nogle biler der. . . de
overholder slet ikke regler. Selvom der er rødt lys, s˚a kommer
de bagfra <fløjter>, og s˚a kører de. Jeg har oplevet det mange
gange. Eller der er nogle der stopper <klapper i hænderne>
lige pludselig for at dreje til venstre eller til højre, de kører for
sindssygt her. . . Det er alt for meget
(Interview Hamzas mor 5:43)
Bilens rolle i den tidsrumlig materialitet opleves af forældrene som et ele-
ment af utryghed i forhold til at lade deres børn færdes med cykel i trafikken,
men den begrænser sig ikke kun til at være en begrænsning for det at cykle
i deres øjne. I kontrast til beskrivelsen af at cykle eller bevæge sig til fods,
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optræder det at bevæge sig med bilen for forældrene og børnene som en m˚ade
at bevæge sig p˚a, der er hurtig og forholdsvist ubesværet, hvor netop denne
utryghed ikke er til stede.
”Samiras mor: Det er jo nok det nemmeste, vi kommer i skole
med bil, og det er jo nok fordi det er det nemmeste, ikke ogs˚a.
Fordi det ikke tager s˚a lang tid og, man burde m˚aske tage cyklen
noget mere, ikke ogs˚a, men det er bare s˚adan, det tager ikke s˚a
lang tid, og n˚ar vi s˚a skal hjem og vi skal handle s˚a er det nemt
lige p˚a vejen og tage det. . . at f˚a handlet n˚ar man skal hjemad,
ikke ogs˚a. (. . . ) 0:57: Interviewer: Har det altid været s˚adan,
at I tager bil? Samiras mor: Jeps! <griner> Ej, da vi ikke
havde bil s˚a tog vi bussen. (. . . ) Interviewer: Hvordan kan det
være i skiftede, at I anskaffede Jer en bil? Samiras mor: Det var
fordi det var s˚a, fordi det var nemmere, hvis man skulle handle
og s˚adan nogle ting. Og s˚a er det bare s˚a nemt fra Tingbjerg og
s˚a her til, ikke ogs˚a, s˚a tager det lige 10 minutter.
(Samiras mor 0:30)
Bilen som transportmiddel er for forældrene ikke kun noget, der medfører,
at deres børn ikke skal “udsættes” for at skulle navigere en tidsrumlig ma-
terialitet, hvor automobiliteten dominerer, men er ogs˚a et transportmiddel,
der har let adgang mellem hjem, skole og til at opfylde eventuelle gørema˚l p˚a
vejen. Bussen har ikke p˚a samme ma˚de som bilen denne fleksibilitet, men er
p˚a samme ma˚de som bilen ikke en transportform, hvor man kommer i kon-
takt eller konflikt med trafikken som man gør det p˚a cyklen. At tage bussen
rummer dog nogle andre elementer i forhold til den kropslige oplevelse og
forældrenes opfattelse af tryghed/utryghed, som jeg vil vende tilbage til i
senere i analysen.
5.3.3 Den tidsrumlige materialitet i omkring skolen
Den tidsrumlige orden beskrevet tidligere kommer særligt til udtryk i mor-
gentrafikken omkring skolen, hvor det er muligt at observere, hvordan den
tidsrumlige materialitet konkret udfolder sig i omr˚adet omkring skolen. P˚a
baggrund af mine observationer omkring skolen har jeg produceret et kort,
der illustrerer forholdet mellem de forskellige trafikanter (Se: Figure 5 & 6).
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Kortet giver et indtryk af fordelingen af pladsen og den tidsrumlige materi-
alitet, som børnene møder p˚a vej til skole. I løbet af tidsrummet, hvor jeg
observerede, blev parkeringspladserne foran skolen fyldt op, og der var en
nogenlunde kontinuerlig strøm af biler, inklusiv en række varebiler og min-
dre lastbiler, b˚ade langs skolevejen og de tværg˚aende veje. Som illustreret p˚a
kortet overlapper og krydser de rytmiske strømme af børn til fods og p˚a cykel
de automobile strømme, der gennemløber rummet, der i nogle tilfælde ogs˚a
gør kort ophold for at sætte børn af. En del af de børn, der kom til skolen til
fods, hvad enten det var hele vejen eller blot fra nærmeste busstoppested eller
station, valgte at krydse vejen uden for fodgængerfeltet, hvilket bragte dem
ind og ud blandt de parkerede biler. Selvom den rumlig orden er indrettet
efter bilerne, er det ikke en absolut orden, og nogle af børnene udfordrede
denne gennem deres valg af rute i det umiddelbare omr˚ade omkring skolen.
Alligevel er det tydligt, at bilen og det motoriserede køretøj fylder meget
i den tidsrumlige konfiguration, b˚ade i forhold til oplevelsen af at omr˚adet
omkring skolen rummer trafikal utryghed og pladsfordelingsmæssigt.
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Figure 5: Den tidsrumlige materialitet omkring skolen om morgenen
For Fatima rummer det at cykle i den tidsrumlige materialitet omkring
skolen om morgenen b˚ade irritationsmomenter og følelse af utryghed. Hun
taler om rundkørslen mellem skolevejen og den tværg˚aende vej nord for
skolen.
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Fatima: Det er ved den der rund. . . der er ved siden af skolen,
hvor biler skal være lidt forsigtige, fordi. . . alts˚a, n˚ar vi kører s˚a
er de ikke s˚adan forsigtige, de ser os ikke. Interviewer: S˚a du
syntes ikke at de ser jer, bilerne? Fatima: Nej, og det vil vi
godt have bedre (. . . ) (3:23) Interviewer: Hvis du kunne lave det
om hvad skulle der s˚a gøres s˚a? Fatima: Øæhh.. Et lyskryds
m˚aske. . . Interviewer: Et lyskryds? Fatima: Jah. . .
(Interview Fatima 2:57)
Krydset mellem skolevejen og de tværg˚aende veje er ureguleret og denne
tidsrumlig konfiguration rummer en utryghed i forhold til, om man bliver
set som cyklist. En interessant observation var, at mange biler undlod at
følge vejen rundt, og i stedet kørte direkte igennem rundkørslen. P˚a samme
ma˚de som beskrevet tidligere er det et eksempel p˚a, hvordan cykling i den
tidsrumlige materialitet medfører en nærkontakt med automobiliteten, der
kan være ubehagelig. Fatima fremhæver ogs˚a pladsfordelingen i byrummet
omkring skolen som et problem, n˚ar de kommer til skolen med deres cykler.
Interviewer: Er det besværligt n˚ar i kommer med jeres cykler
eller? Fatima: Jah, fordi, alts˚a, der er ogs˚a s˚adan en pind, eller
en jern eller hvad det nu er, den her (peger p˚a billedet), lige
foran, s˚a alts˚a n˚ar vi kommer med cykler s˚a er der ogs˚a rigtig
mange børn fordi de er ogs˚a p˚a vej til skole, og s˚a skal vi prøve
at styre os fordi nogle gange s˚a er der. . . Hvis vi kører ude p˚a
fortovet. . . eller herude (vejen), s˚a er der biler, og hvis vi skal den
vej, s˚a er der nogle der har parkeret, og hvis vi kommer til at g˚a
(cykle) herhenne, s˚a er der børn der g˚ar, s˚a kommer vi til at køre
ind i dem, s˚a det kan vi ikke. . . .
(Interview Fatima 10:00)
Pladsfordelingen og tilstedeværelsen af faciliteter for cykler foran skolen
er ogs˚a noget der kommer i spil i forhold til det at kunne parkere cyklen,
mens de er i skole. For Amina er manglen p˚a plads ogs˚a et spørgsma˚l om,
at hendes cykel kan blive stj˚alet (Interview Amina 15:50). Fatima har taget
et billede af cykelstativet, og fremhæver ogs˚a, at det er svært at komme af
med sin cykel n˚ar man cykler til skole.
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Figure 6: Cykelstativet foran skolen
Fatima: Det her billede, det er fordi, det er her uden for (skolen)
et sted, det er fordi n˚ar vi kommer med cykel, s˚a er der aldrig
plads, og s˚a vil vi godt have lidt flere plads.
(Interview Fatima 1:25)
Netop omr˚adet umiddelbart omkring skolen accentuerer argumentet om
nødvendigheden af at betragte rummets materialitet ud fra et tidsrumligt
perspektiv og ikke forsøge at adskille rummet og rytmiske flows og strømme.
Byrummet er ikke statisk, og de forskellige rytmiske strømme af biler, g˚aende
og folk, der opholder sig, parkerende biler osv. ændrer sig alt efter døgnets
rytmer, hvilket forandrer rummets natur og de mulighedsbetingelser, der er
for at færdes i det. Omr˚adet omkring skolen er kun en del af den samlede
tidsrumlige materialitet i forhold til skolemobiliteten, men gennem kombi-
nationen af observationsstudiet og børnenes fortællinger er det et eksempel
p˚a byens tidsrumlige konfiguration som en mulighedsbetingelse for skolemo-
biliteten.
Forskellige typer byrum og den dertil hørende tidsrumlige materialitet
har stor betydning for børns mulighed for at bevæge sig, i og med det fa-
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ciliterer eller begrænser børns mulighed for udfoldelse. Dette emne er ogs˚a
udforsket i dele af litteraturen om børns mobilitet og bevægelse i Danmark.
Kontrasten til den tidsrumlige materialitet og den oplevelse, det medfører
og som bliver beskrevet i mit empiriske materiale, kan findes i den ma˚de
dele af det københavnske forstadsrum er indrettet p˚a. Her er der en radikalt
anderledes tidsrumlig materialitet, der fordrer bevægelse til fods og p˚a cykel
frem for automobiliteten. Det skaber nogle radikalt anderledes rammer for
børns bevægelse, der rummer større mulighed for, at børnene kan udfolde
sig og bevæge sig p˚a sine egne præmisser. Den tidsrumlige konfiguration
betinger børns bevægelse, og skaber rammer for deres bevægelse, men det er
ogs˚a muligt for børnene at lære at “mestre” bevægelse i det automobile rum,
ogs˚a selvom byrummet er indrettet til fordel for bilen (Fotel & Carstensen
2006). Dette forhold kommer ogs˚a frem i mit materiale, hvilket jeg vil g˚a i
dybden med i det følgende afsnit.
5.3.4 At mestre sin bevægelsesform
Selvom trafikken, og den tidsrumlige orden i de omr˚ader som børnene passerer
p˚a vejen til skole, kan opleves som utryg eller ubehagelig, er det ikke ensbe-
tydende med, at der er tale om en total automobil dominans, eller, at det
faktum, at børnene kommer i kontakt med andre trafikanter, afskærer dem
fra at bevæge sig i byrummet overhovedet. I nogle tilfælde bliver den tid-
srumlige orden og de betingelser den giver for at bevæge sig med cykel eller
til fods et momentant irritationsmoment, noget der er en del af ens rutine, og
ikke en uoverkommelig barriere. Amina fortæller om hendes oplevelse med
at køre i trafikken, og hvad hun ikke kan lide ved at cykle i skole:
Amina: hmm. Ja, nogle gange er der meget, meget trafik. Nogle
gange er der bare nogen der stopper op p˚a gaden. . . Uden at vise
h˚and! Bare s˚adan, stopper op og skal lave noget, binde deres
snøreb˚and eller tale i telefon. (. . . ) De stopper bare, taler i tele-
fon eller noget, svarer p˚a deres telefon eller noget, og s˚a stopper
alle cykler bare s˚adan. . . pludselig Interviewer: Men er det fordi
det er irriterende at. . . ? Amina: Ja s˚a stopper den lige, s˚a stop-
per trafikken, bare midt i det hele. Interviewer: Og s˚a sidder man
fast? Amina: Jah
(Interview Amina 5:43)
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For Hamza kommer dette til udtryk n˚ar han fortæller om hvad han ville lave
om p˚a hvis han kunne.
Figure 7: Krydset p˚a Hamzas vej til skole
Hamza: Ja, det kunne være, det er vel lidt bedre, hvor der ikke
er s˚a mange lyskryds og s˚a mange biler, der hele tiden skal over.
Hvis jeg ligesom kunne finde en vej, hvor man bare g˚ar, uden man
skulle over nogle lyskryds. Interviewer: Hvad er det der er ved
lyskryds? Hamza: Øh, det kan være lidt irriterende, nogle gange
tager det for lang tid. Interviewer: Det er fordi man skal st˚a og
vente? Hamza: Jah.
(Interview Hamza 10:48)
Det er en vigtig nuance for at forst˚a den tidsrumlige orden som muligheds-
betingelse i dette tilfælde. Børnene bliver i stand til at mestre de betingelser,
der kommer af den tidsrumlige orden de færdes i, ogs˚a selvom det i Hamzas
tilfælde stadig opleves som en begrænsning, at skulle vente p˚a lyskrydsene.
Den utryghed eller det ubehag, der er ved at blive sat i situationer, hvor de er
nødt til at køre tæt op af en bus eller lastbil, eller navigere gennem strømmene
omkring skolen er i deres tilfælde ikke “nok” til, at de ikke kan h˚andtere at
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bevæge sig p˚a den ma˚de, de gør, og at den tidsrumlige materialitet i højere
grad fordrer automobiliteten, kan være mere en ubelejlighed end en egentlig
barriere. Den tidsrumlige orden er p˚a den ma˚de ikke udelukkende domineret
af automobiliteten, hvor der ikke er plads til andre transportformer. Cykel-
stier spiller her en rolle ved at muliggøre brug af cyklen til at komme til skole,
hvilket bliver tydeligt, hvor de er fraværende, som steder børnene fremhæver
som problematiske i forhold til at føle sig tryg. At det er muligt for børnene
at mestre cyklen som transportmiddel er ogs˚a noget, der er muligt for deres
forældre at være bevidste om. Aminas far illustrerer, hvordan han med tiden
oplever, at Amina er i stand til at mestre færdsel i trafikken.
Aminas far: Ja, selvfølgelig, man bekymrer sig fra bilisterne især.
Jah, at hvis de bliver kørt ned af en, eller p˚a højre eller venstresv-
ing eller p˚a den m˚ade. . . Men øh, med tiden, s˚a man vender sig
til det, s˚a har jeg ingen bekymring nu.
(Interview Aminas far 8:27)
Det er alts˚a muligt for børnene at mestre bevægelse p˚a cykel i den tid-
srumlige materialitet omkring skolemobiliteten, ligesom det for nogle forældre
er muligt at have tiltro til, at deres børn kan mestre cykling i en tidsrumlig
materialitet, der hovedsagligt fordrer automobiliteten.
5.3.5 Opsummering
Den tidsrumlige materialitet betinger skolemobiliteten i den forstand, at det
dækker over den rumlige orden, hvor motoriserede køretøjer fylder, b˚ade i
bogstavelig og metaforisk forstand, byens rum. Der er en forskel p˚a den ak-
tive transport til og fra skole og det at blive kørt i bil eller med bus. Bilen
opleves af forældrene som den letteste ma˚de at komme til og fra skolen,
mens de i en vis udstrækning forbinder den tidsrumlige materialitet med fare
for deres børn, n˚ar de færdes p˚a cykel. I denne type byrum har bilerne en
fremkommelighed p˚a bekostning af børnenes muligheder for bevægelse. For
børnene medfører det at bevæge sig p˚a cykel eller til fods en kontakt med
biltrafikken, der opleves som noget der nogle gange blot er et momentant
irritationsmoment, eller en mindre besværlighed, men ogs˚a til tider utrygt
eller ubehageligt. Børnene italesætter pladsfordelingen mellem de forskellige
trafikkanter, og udpeger specifikke steder og situationer, hvor de oplever, at
muligheden for at cykle eller bevæge sig aktivt bliver problematiseret af rum-
mets materielle indretning. At cykle til skole, i modsætning til at cykle i de
65
omr˚ader, hvor de selv bor, medfører at blive konfronteret med trafikken, og
det ubehag det i nogle tidsrum medfører. Alligevel er det muligt for de børn,
der cykler, at mestre det at bevæge sig i dette tidsrum. Den tidsrumlige
orden er kendetegnet ved, at det motoriserede køretøj har en massiv tilstede-
værelse, men det er langt fra en entydig dominans, den faciliterer ogs˚a andre
former for bevægelse end den motoriserede gennem et netværk af cykelstier,
der dog kræver en række færdigheder for at kunne anvendes. Byens tidsrum-
lige konfiguration er en mulighedsbetingelse for valget af transportmiddel, p˚a
den ma˚de, at bilens bevægelse har fortrinsret. N˚ar børnene bevæger sig med
cykel eller til fods, er de til en hvis grad underlagt de systemer der muliggør
bilens bevægelse.
Som nogle af børnenes fortællinger vidner om, er denne tidsrumlige orden
er ikke umulig at overkomme, og det at cykle til skole er en del af skolemo-
bilitetens praksis, om end den ikke er den mest udbredte. At bruge cyklen
som transportmiddel til og fra skole er s˚aledes en mulighed, men betinges af
børnenes evner til at mestre det at cykle i byens tidsrumlige konfiguration,
s˚avel som forældrenes oplevelse af utryghed ved at lade deres børn færdes, og
børnenes muligheder for udfoldelse, hvilket jeg kommer ind p˚a i det følgende
afsnit om det rytmiske hverdagsliv.
5.4 Det rytmiske hverdagsliv
I dette afsnit vil jeg g˚a i dybden med skolemobilitetens praksis set gennem
Lefebvres rytmebegreb og undersøge, hvilke mulighedsbetingelser der ligger
i den rytmiske orden af hverdagslivet. Rytmebegrebet og den ma˚de at kon-
ceptualisere skolemobiliteten p˚a, som best˚aende af og indlejret i et system af
forskelligartede interagerende rytmer ligger som forudsætning for hele anal-
ysen. I dette afsnit vil jeg stille skarpt p˚a, hvordan den rytmiske hverdag, og
dens sammensætning af lineære og cirkulære rytmer, operationaliseres som
begreb i forhold til valg af transportmiddel i skolemobilitetens praksis. De
lineære rytmer er det, der omhandler Hverdagen og Det hverdagslige. Det er
rytmer, der er styret af klokketiden, bevægelsen “til og fra” og travlheden for
at n˚a hverdagslivets gørema˚l. De cykliske rytmer omhandler bl.a. legen, det
sociale og det sanselige. Jeg vil indledningsvist tage udgangspunkt i obser-
vationsstudiet omkring skolen til at illustrere de lineære og cykliske rytmer i
forhold til skolemobiliteten.
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5.4.1 Den rytmiske tidsrumlighed
I dette afsnit vil jeg tage udgangspunkt i observationsstudiet som redskab
til at forst˚a og analysere den rytmiske hverdagslige praksis omkring skole-
mobiliteten. Observationsstudiet er gennemført om morgenen i tidsrummet,
hvor børnene kommer til skole og om eftermiddagen, n˚ar de er p˚a vej hjem.
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Figure 8: Skolemobiliteten Morgen Illustration Marie Gravesen/Oskar Funk
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Figure 9: Skolemobiliteten - Eftermiddag Illustration Marie Gravesen/Oskar
Funk
Igennem observationsstudiet var det muligt at karakterisere de to tid-
srumligheder omkring skolemobiliteten. Om morgenen var omr˚adet kende-
tegnet ved at være domineret af de lineære rytmer. Omr˚adet blev gen-
nemsk˚aret af strømme af biler og cykler p˚a vej igennem omr˚adet. Nogle af
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bilerne satte børn af og holdt et kort øjeblik, men størstedelen af trafikken
var privatbiler eller erhvervskørsel, der blot passerede igennem p˚a vej til an-
dre destination. I tidsrummet op til skolens ringetid fyldtes rummet af flere
og flere børn p˚a vej til skolen og de andre nærliggende skoler. Enkelte ven-
ter p˚a deres kammerater, inden de g˚ar ind p˚a skolen. Børnenes, cyklernes
og bilernes ruter krydser ved de rundkørsler, der binder vejene sammen, og
følger for det meste den rumlige orden i forhold til, hvem der ma˚ færdes hvor.
Nogle af børnene til fods og p˚a cykel trodser i nogle tilfælde denne orden, og
kører mod retningen, eller krydser vejen udenfor, hvor man ma˚, mens en del
af bilerne undlader at følge rundkørslerne rundt. Morgentrafikkens tidsrum-
lighed er karakteriseret ved lineære rytmer der krydser og interagerer med
hinanden, hvilket medfører den situation beskrevet tidligere i analyseafsnit-
tet om rummets materialitet.
Om eftermiddagen er scenen en anden. De lineære rytmiske strømme
af biler og cykler er mindre end om morgenen, om end de stadig passerer
igennem omr˚adet. Børnenes bevægelse er dog væsentlig anderledes end om
morgenen. Kiosken, der ligger over for skolen, kommer pludselig i spil og der
er en masse bevægelse frem og tilbage foran skolen, ind mellem de parkerede
biler og over vejen alt imens, der kommunikeres gennem snak og r˚ab. Børnene
interagerer, r˚aber, leger, løber mens de s˚a sm˚at begynder at sive væk fra
omr˚adet langs forskellige ruter, som det nu passer dem. Bevægelsen er ikke
præget af at være drevet af et form˚al, omend strømmene peger væk fra skolen.
Skoleg˚arden og fortovet foran er adskilt af et hegn, men de to rum smelter
sammen gennem børnenes bevægelse ind og ud af skoleg˚arden og deres sam-
taler igennem hegnet. Tidsrumligheden er i højere grad karakteriseret ved de
cykliske rytmer, legen og den sociale interaktion børnene imellem. Selvom de
lineære bevægelser gennem omr˚adet stadig finder sted, har de sluppet grebet,
og dominerer ikke som om morgenen entydigt skoleomr˚adets tidsrumlighed.
Morgenen er kendetegnet ved at være mere lineær, mens de cykliske rytmer
i højere grad udfolder sig om eftermiddagen. Om morgenen er børnene un-
derlagt den eksterne tidslogik i skolens ringetid, mens der om eftermiddagen
mere er plads til udfoldelse og leg. Det er ikke ensbetydende med, at det
lineære er totalt fraværende om eftermiddagen, det enkelte barn kan have
forpligtelser i relation til forældre eller sport med mere, men grundlæggende
er der en forskel p˚a de to tidsrumligheders rytmer.
Forskellen mellem de to tidsrumligheder i omr˚adet omkring skolen il-
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lustrerer den rytmiske hverdag og hvordan de cirkulære og lineære rytmer
har forskellige egenskaber og dermed betydning for skolemobilitetens prak-
sis. I det følgende vil jeg undersøge respondenternes hverdagslige praksis, og
hvordan den rytmiske hverdag fungerer som mulighedsbetingelse for skole-
mobiliteten.
5.4.2 Den rytmiske praksis
Et godt eksempel p˚a, hvordan den rytmiske hverdag kommer til udtryk i
skolemobiliteten, er Hamza og Hamzas mors fortællinger om deres valg af
transportmiddel til og fra skole. Hamza bliver kørt i skole om morgenen,
men g˚ar hjem fra skole om eftermiddagen. Han vil gerne g˚a til skole nogle
gange ogs˚a, men hans mor giver ham ikke lov. Han reflekterer over, hvad han
kan lide ved den ma˚de, han kan komme til og fra skole p˚a og hvad forskellen
er.
Hamza: Det er dejligt n˚ar. . . p˚a vej hjem mest fordi s˚a er det
ikke som om morgen, der er ikke s˚a meget trafik, s˚a det er dejligt
ligesom at g˚a hjem i stedet for. . . S˚a er det meget dejligt at g˚a
rundt bare. . . Om morgenen, jah, det lidt besværligt n˚ar mange
skal til arbejde, mange der skal til skole om morgenen. S˚a kan
det være lidt mere besværligt at køre med bil. Interviewer: Men
g˚ar du nogle sinde til skole? Hamza: Øh, nej. . . Interviewer:
Hvorfor ikke? Hamza: Jeg har spurgt min mor, men hun siger
bare, det er hurtigere at køre bil. Men jeg kan godt lide at g˚a!
Det er dejligt. Interviewer: S˚a du kan bedre lide at g˚a end at tage
bilen? Hamza: Ja Interviewer: Hvad er forskellen p˚a n˚ar du g˚ar
og n˚ar du tager bilen? Hamza: Øh, Jah, det er hurtigere med
bilen, men s˚a er det ogs˚a dejligt at g˚a rundt, f˚ar lidt luft, kigger
p˚a ting
(Interview Hamza 3:48)
For Hamza er der stor forskel p˚a oplevelsen af at g˚a og blive kørt i bil
til skole. Det at bevæge sig til fods og for sig selv, er forbundet med det
cykliske. Der er en sanselighed, der ikke p˚a samme ma˚de for ham er til stede,
n˚ar han bliver kørt i bilen, og han har mulighed for at lade tankerne vandre,
betragte det han kommer forbi p˚a sin vej og give sig hen til bevægelsen og
det behagelige i at være udenfor. Hamza nævner, at han ogs˚a gerne ville
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prøve at g˚a til skole, men at han indtil nu kun har f˚aet lov til at g˚a hjem.
Hamzas mor forklarer hvorfor Hamza ikke g˚ar i skole om morgen.
Hamzas mor: Fordi jeg kommer ogs˚a og de kommer med mig, vi
skal møde samme tid ikke? S˚a de behøver ikke g˚a. . . Jeg kører
ogs˚a, s˚a kommer de med mig. Interviewer: Har han snakket om
at han gerne vil g˚a til skole? Hamzas mor: Jah, det vil han. Men
jeg sagde “Jeg kører, hvorfor skal du g˚a? ” s˚a, jah (. . . ) Om
morgenen s˚a er det sammen med mig, om eftermiddag s˚a er det
frit valg
(Interview Hamzas mor 6:33)
Hamzas mor kommer efterfølgende ind p˚a, hvordan hende og hendes børn
snakker sammen p˚a turen, der kun tager 5 minutter, da de bor relativt tæt
p˚a skolen. De snakker om alt muligt, hvad de skal lave og hvordan dagen
skal være (interview Hamzas mor 7:03). Hamzas mor fortæller, at hvordan
de kommer til skolen er et diskussionsemne hjemme hos dem.
Hamzas mor: Ja, ja, fordi du ved godt, øhm, børn i den alder de
vil gerne bare slippe fra mor og far, de vil gerne selv gøre alt. S˚a
vi diskuterer altid, skal vi, skal vi ikke. Skal vi g˚a, skal vi cykle,
skal vi tage bilen. . . (Interview Hamzas mor 7:25)
Hamza og Hamzas mor har før prøvet at g˚a til skole sammen med Hamzas
søster, men det er lang tid siden, og var i forbindelse med, at den normale
ma˚de de kom til og fra skole p˚a i en periode ikke var en mulighed.
Hamzas mor: N˚ar bilen er til reparation <griner> s˚a g˚ar vi eller
tager vi bussen. Interviewer: N˚ar I har g˚aet til skole, hvordan
har det s˚a været anderledes end at tage bilen? Hamzas mor:
Man oplever meget og man taler endnu mere, s˚ah, og s˚a motion
og. . . Interviewer: Er der s˚a nogle d˚arlige ting ved det? Hamzas
mor: Nej, nej, jeg syntes det er rigtig godt at man g˚ar, det er ikke
s˚adan d˚arligt, at man g˚ar. (Interview Hamzas mor 8:17)
Selvom det er godt at g˚a, tager hun alligevel bilen til hverdag, fordi det er
hurtigere, og fordi de ellers skal g˚a ca. 15 minutter tidligere hjemmefra. Med
bilen kan de køre hjemmefra sent og n˚a at være der lige til tiden (Hamzas
mor 10:50). Hamza og Hamzas mors hverdagspraksis illustrerer den ma˚de,
72
hvorp˚a skolemobiliteten udgør og formes af forskellige lineære og cykliske
rytmer. For Hamza er det at g˚a forbundet med nogle cykliske rytmer, i
forhold til det sanselige og behagelige ved at være p˚a vej for sig selv. Vejen
til skole er primært forbundet med det lineære og at komme direkte frem med
bilen. For Hamzas mor er bilen b˚ade en del af det hverdagslige, ma˚den at
organisere sin bevægelse p˚a for at opfylde den lineære bevægelse og komme
til skole/arbejde p˚a, men er ogs˚a en ma˚de at have samvær med sine børn p˚a.
Det er for hende en cirkulær rytme i en hverdag bygget op om de lineære
rytmer, der dikterer tidsrummet for skole og arbejde. I det tilfælde, hvor
bilen var til reparation, og der kom en sprække i hendes hverdagslige rutine,
fortæller hun selv om, hvordan turen til skole kan være forbundet med en
cirkulær rytmiskhed i det at g˚a til skolen, gennem samværet med sine børn,
det at bevæge sig og opleve andre ting end hvad hun ser fra bilen. Alligevel
vender hun tilbage til bilen med begrundelsen om at det er hurtigere og man
kan køre hjemmefra meget sent. Selvom det kan rumme noget positivt, er den
lineære rytmiskhed hvormed hverdagen er indrettet dominerende i forhold til
det cykliske, og bilen er for hende et redskab til at minimere den tid hun skal
bruge p˚a at være p˚a vej til arbejde.
For de voksne er skolemobiliteten kendetegnet ved en lineær rytmiskhed.
Det at være p˚a vej handler hovedsageligt om at have fleksibiliteten til at
skulle bruge mindst tid p˚a at være p˚a vej. Bilen spiller her en central rolle
i forhold til at h˚andtere den lineære rytmiske hverdag. For Fatimas mor
kommer det til udtryk i deres morgenrutine:
Fatimas mor: (Om Fatima) Hun har en cykel. . . N˚ar der er tid
s˚a tager hun cyklen herhen til. Og, mange gange s˚a er det ind
i bilen, for vi. . . det er stresset og. . . jeg vil helst have hun cykler
herhen til, men det er. . . det kommer an p˚a, hvis man n˚ar (det),
og hvad tid og s˚adan nogle ting. . . S˚a tager vi bilen i hvert fald.
(. . . ) (1:03). Vi tager sammen for jeg arbejder jo ogs˚a p˚a den
samme skole, s˚a derfor tager vi sammen herhen til. . . Jeg har en
fridag, hvor hun altid cykler herhen til, s˚a tager hun bare cyklen,
fordi det er altid moren, der er den sidste ud af døren. . . S˚ah det
er mig der forsinker dem p˚a en eller anden m˚ade <griner> (. . . )
Ikke forsinker dem, men jeg skal være. . . n˚ar vi skal ud sammen
s˚a er det mig. . . s˚a skal alt være klar, og s˚a, s˚a g˚ar vi ud sammen
(Interview Fatimas mor: 0:39)
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For Fatimas mor er det meget sjældent, at hun tager bilen, n˚ar hendes
børn cykler til skole, da de ogs˚a skal tilbage igen. Enten g˚ar hun eller tager
bussen, hvilket for hende er med til at besværliggøre det, at børnene skal
cykle. Selvom hun godt kan lide at g˚a, skaber morgenens lineære tidslighed
en begrænsning for at hun kan g˚a til skole og at hendes børn dermed ogs˚a
kan cykle.
Fatimas mor: Det er jo ikke s˚a langt væk herfra! S˚ah, og jeg kan
godt lide at g˚a, men det er bare om morgenen, hvor jeg virkelig,
ejj, det n˚ar jeg ikke
(Interview Fatimas mor 5:40)
Dette reflekteres ogs˚a i det, at brugen af bilen falder om eftermiddagen
som nævnt tidligere. Bilen bliver en ma˚de til at overkomme den hektiske,
lineært rytmiske situation om morgenen selvom børnene ma˚ske godt kunne
følges i skole p˚a cykel eller g˚aben.
5.4.3 Børnenes rytmiske hverdagsbevægelse
Børnenes beskrivelser af deres vej til og fra skole er anderledes end deres
forældres. Børnenes bevægelser er i højere grad kendetegnet ved at have et
mere cyklisk element end deres forældres. For Hana er det at cykle til skole
forbundet med noget sjovt. Hun fortæller om forskellen p˚a at tage bilen og
cykle, og om hvad hun godt kan lide ved at cykle.
Interviewer: Du kommer ogs˚a i skole nogle gange ved at køre med
bil? Hana: Jah, men det er rigtig sjældent. . . men s˚a nogle gange
s˚a føler jeg bare afslappet, og nogle gange tænker jeg bare “A˚h,
det er s˚a kedeligt, hvad skal jeg nu lave? ”. . . Hvis nu det tager
en time eller s˚adan noget. . . S˚a tænker jeg bare man bare hurtigt
kan tage cyklen. (. . . ) (10:30): Interviewer: Hvad er det bedste
ved at cykle? Hana: At s˚adan jeg føler jeg er fri og s˚adan noget.
At jeg kan gøre som. . . Ikke helt som jeg vil, men s˚adan jeg kan
køre bare s˚adan frit
(Interview Hana 7:45)
Hanas beskrivelse illustrerer meget godt, hvordan det at være p˚a vej for
hende er mere end bare at komme fra A til B og ikke komme for sent. N˚ar
hun cykler, f˚ar hun mulighed for at udfolde sig kropsligt p˚a en m˚ade, hun
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Figure 10: Amina og hendes veninde p˚a vej til skole
ellers ikke kan med bilen.
Som illustreret gennem observationsstudiet i begyndelsen af afsnittet, er
der forskel p˚a skolemobilitetens rytmer om morgenen og eftermiddagen, hvor
skolemobilitetens rytmer om morgenen er domineret af det lineære, mens
det rytmiske kommer til udtryk i børnenes bevægelse om eftermiddagen. For
børnene rummer bevægelsen til og fra skole ogs˚a i højere grad end for deres
forældre en cirkulær rytmiskhed. Det kommer til udtryk i Hanas beskrivelse
af hendes oplevelse af at cykle med sin bror, hvor den kropslige udfoldelse
og det sanselige gør, at bevægelsen momentant rummer et aspekt af leg. For
Amina er det at cykle til og fra skole ogs˚a en mulighed for at socialisere og
tale med sine veninder, ogs˚a selvom de risikerer at bruge længere tid p˚a at
være p˚a vej end de burde (Interview Amina 22:14).
Fatima fortæller ogs˚a om, hvordan hun koordinerer med sine veninder
nogle af de dage, hun cykler:
Fatima: Alts˚a, ja, vi plejer at ringe til hinanden og s˚a sige at vi
vil komme med cykel den dag, og s˚a mødes vi. . . jah, og s˚a plejer
vi bare at komme med cykel s˚adan sammen. . . s˚a vi har det lidt
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sjovere. . . jah. Interviewer: Det er sjovere at køre med de andre?
Fatima: jah, fordi s˚a føler man, at man er mange og man kan tale
med nogen, mens man er p˚a vejen og s˚adan noget. . . (Interview
Fatima 6:35)
Den højere grad af et rytmisk element i børnenes skolemobilitet, b˚ade til
og fra skole, er med til at a˚bne op for at andre oplevelser og egenskaber ved
det at være p˚a vej end blot at komme fra A til B. Den lineære rytmik om
morgenen er dog stadig i spil, og kan have betydning for valg af transport-
middel, hvilket Amina kommer ind p˚a, n˚ar hun fortæller om, at hun nogle
gange tager bussen fordi det er hurtigere, og hvis hun mangler at lave de
sidste lektier p˚a vejen. (Interview Amina 6:35)
Som indledningsvis beskrevet er der forskel p˚a skolemobilitetens rytmer
om formiddagen og eftermiddagen, hvor der om eftermiddagen er større mu-
lighed for social eller kropslig udfoldelse, mens børnenes bevægelse om mor-
genen i højere grad er karakteriseret ved det lineære. Alligevel rummer det
lineære et cyklisk element, særligt i forhold til børnenes aktive transport, n˚ar
de har muligheden for at være p˚a vej p˚a egen h˚and, eller i en eller anden
udstrækning selv kan kontrollere deres mobilitet. Denne følelse er ret betyd-
ningsfuld i forhold til børnenes bevægelse. Som Hana illustrerede tidligere,
relaterer den kropslige rytme, der er i at bevæge sig selv p˚a egne vilk˚ar, sig
til en følelse af frihed i en eller anden udstrækning. Det at tale om “frihed”
i forbindelse med mobilitet og bevægelse er ikke et uudforsket territorie, og
er tidligere blevet grundigt beskrevet i forbindelse med automobiliteten, og
den følelse af frihed, der er forbundet med at have bil og muligheden til at
beherske bevægelse p˚a ens egne vilk˚ar (Freudendal-Pedersen 2007). Denne
følelse af frihed i at beherske sin egen bevægelse er ikke kun relateret til bilen,
men er ogs˚a udbredt blandt cyklister i København (Freudendal-Pedersen
2013). Frihedsbegrebet, n˚ar det kommer til mobilitet og bevægelse, relaterer
sig til det at beherske tid og rum p˚a egne vilk˚ar, hvilket børnene har mulighed
for, n˚ar de bevæger sig p˚a egen h˚and b˚ade om morgenen og eftermiddagen.
Følelsen af frihed og det at beherske sin egen mobilitet er et centralt ele-
ment i børnenes bevægelse, men støder sammen med de begrænsninger, der
p˚alægges børnenes mulighed for at bevæge sig u-overv˚aget af forældrene.
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5.4.4 Den kropslige udfoldelse
Her vil jeg kort komme ind p˚a det kropslige aspekt af at være p˚a vej. Det
kropslige og sanselige som mulighedsbetingelse for skolemobiliteten er en del
af det rytmiske hverdagsliv. I sidste afsnit kom jeg ind p˚a, hvordan det at
være p˚a vej p˚a egen h˚and kan være forbundet med en cyklisk rytme, og hvor-
dan det relaterer sig til en følelse af frihed. I dette afsnit vil jeg komme ind p˚a
de kropslige rytmer, og hvordan dette aspekt er i spil ud over glæden ved at
beherske sin egen bevægelse eller bruge det at være p˚a vej som en mulighed
for at socialisere. Det kropslige omfatter ogs˚a følelser og oplevelser, som er
med til at fremhæve forskellen mellem de forskellige transportformer og de
nuancer, der er i børnenes oplevelser af at være p˚a vej.
Hamza illustrerer dette n˚ar han fortæller om de forskellige oplevelser ved
at bruge bilen, bussen og cyklen.
Hamza: Om morgenen s˚a er det fint nok, s˚a er det godt at tage
bilen, det er ogs˚a lidt koldt, s˚a tager man bilen. Men resten af
dagen er det varmere, s˚a er det nemmere bare at g˚a. Interviewer:
Hvad kan du mindst lide ved at tage bilen? Hamza: Der er ikke
s˚a meget plads. . . (. . . ) (12:54) (om at g˚a) Hamza: Dejligt at
g˚a, se p˚a tingene, at det er varmt. . . n˚ar det er varmt, i stedet
for at tage bilen og man sveder. . . (. . . ) Interviewer: Og det
værste ved at tage den p˚a g˚aben? Hamza: N˚ar det regner!. . .
(13:22) (om bussen) Det kan godt være fint nok at tage bussen,
hvis der ligesom ikke er mange mennesker derinde, s˚a det ikke
er for trængt. . . men, nogle gange n˚ar det er meget. . . hvis det er
varmt og alle (er) i bussen, s˚a sveder jeg rigtig meget, hvis der
er mange mennesker. . . Interviewer: Er det s˚a bedre at g˚a selv,
hvis der er rigtig mange i bussen. . . Selv hvis det er d˚arligt vejr?
Hamza: Øh, Ja. . . Nogle gange hvis det. . . Nej, hvis det ligesom
regner rigtig meget s˚a tager jeg bare bussen, men hvis det ligesom
er s˚adan nogle sm˚a dr˚aber, og det ikke er agtigt koldt, s˚a g˚ar jeg
bare. . . (Interview Hamza 12:20)
De forskellige transportformer rummer vidt forskellige kropslige indtryk
og mulighed for kropslig udfoldelse alt efter omstændighederne. Hana kom-
mer ogs˚a ind p˚a den kropslige forskel mellem det at cykle og tage bussen.
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Interviewer: S˚a det føles som om det g˚ar hurtigere (at komme til
skole) n˚ar du cykler? Hana: Uhm (ja). . . og meget mere s˚adan,
“energi-noget”. Interviewer: s˚a hvad vil du sige er forskellen p˚a
at tage bus og p˚a at cykle? Hana: Cykle, man bruger meget,
meget energi. . . og s˚adan bus, man g˚ar bare ind, det er kun energi
4. Man st˚ar kun og venter, og s˚a g˚ar man ind, og s˚a st˚ar op eller
sidder. . . Man gør jo ikke noget. . . kun nogle gange n˚ar man løber
efter bussen, men ellers ikke
(Interview Hana 3:33).
For Hana er det at cykle forbundet med at være i bevægelse, bruge
kroppen og opleve den energi, der er i at bevæge sig aktivt. De forskellige
transportmidler har hver deres distinkte affektive oplevelser med forskellige
kvaliteter og ubehag, der skifter efter omstændighederne. Til fods eller med
cyklen skal man overkomme fysisk træthed, kulde eller regn, men det kan
ogs˚a rumme en glæde at bruge kroppen og være i bevægelse. At være lukket
inde i bussen i tæt kontakt med andre mennesker kan være ubehageligt af
flere grunde, og bilen medfører, at man ikke har mulighed for at bevæge sig.
Disse omstændigheder relaterer til den kropslige oplevelse af de forskellige
transportmidler, er med til at forandre, hvorvidt man vælger det ene eller
det andet i en given situation. Selvom Hamza godt kan lide at g˚a, er der
omstændigheder, der gør, at bilen ma˚ske er bedre til skole, eller at det er rart
at tage bussen en gang imellem, ligesom det ubehagelige ved at tage bussen i
nogle tilfælde gør at koldt vejr eller regn ikke er en uoverskuelig forhindring
for at g˚a. Disse omstændigheder er med til at nuancere den glæde og de ud-
foldelsesmuligheder, der er ved at bevæge sig aktivt til og fra skole. Aminas
far fortæller eksempelvis om, hvordan det efterh˚anden som det bliver koldere
i vejret, bliver mere attraktivt for hans børn at tage bussen.
Aminas far: Ja, de siger det til mig, nu er det koldt, ja. . . “Nu er
det koldt baba! ”, s˚ah om morgenen. . . selvom det regner ikke,
men de siger det er koldt om morgenen, selvom de har jakke
p˚a. . . “gider du lige finde nogle buskort til os, vil du ikke ogs˚a?
”, og s˚a finde vi ud af det. . .
(Interview Aminas far: 1:50)
4En stor del af meningen i denne sætning ligger i Hanas stemmeleje og den m˚ade hun
ændrer tone n˚ar hun hhv. omtaler det at cykle (positivt) og det at køre bus (negativt)
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Nogle gange er cyklen bare ikke den bedste ma˚de at komme til og fra
skole p˚a, selvom man ma˚ske synes, det generelt er rart at cykle. Nogle gange
orker man bare ikke, som Fatima siger det (Interview Fatima 12:40).
Diskussionen af det kropslige aspekt og de kropslige rytmer i at være i
bevægelse og p˚a vej til og fra skole er et vigtigt aspekt at have med i diskus-
sionen om valg af transportmiddel, da det er med til at illustrere forskellene
mellem de forskellige ma˚der at bevæge sig p˚a. P˚a samme m˚ade som mulighe-
den for at bevæge sig uden forældres opsyn, og den følelse af frihed det skaber,
giver de forskellige transportmidler ogs˚a forskellige muligheder for kropslig
udfoldelse. U-overv˚aget transport kan godt foreg˚a med bus, hvor der stadig
til en vis grad er mulighed for selv at beherske sin egen bevægelse, men
det er forskelligt fra at bevæge sig alene p˚a cykel eller til fods, og medfører
nogle andre indtryk og muligheder for kropslig udfoldelse. Samtidig kan det
at bevæge sig i følgeskab med en voksen stadig rumme nogle af de posi-
tive kropslige aspekter af den aktive transport. Det rykker ikke ved den
grundliggende konflikt mellem frihed og overv˚agning i børns mobilitet, men
det er med til at trække nogle linjer mellem de forskellige transportmidler
i skolemobiliteten. Det at bevæge sig p˚a egen h˚and med bus, rummer ikke
nogle af den fysiske udfoldelse og fleksibilitet der kommer med at cykle selv,
men har m˚aske nogle andre fordele i forhold til vejr og a˚rstider. At cykle
med sine forældre rummer ikke samme frihed som at cykle p˚a egen h˚and,
men kan give den kropslige tilfredsstillelse, der ligger i at bevæge sig ved sin
egen fremdrift.
5.4.5 Opsummering
For forældrene er skolemobiliteten i højere grad kendetegnet ved at være
mere lineær af natur. Det at være p˚a vej handler i højere grad om at komme
hurtigt fra A til B, og Det hverdagslige, rutiner og gentagelserne der udgør
hverdagslivet i forhold til bevægelse, er indrettet efter dette. For børnene
er bevægelsen til og fra skole i højere grad kendetegnet ved det cykliske,
muligheden for kropslig udfoldelse og andre aspekter af bevægelse end blot
vejen til og fra. Der er et element af frihed ved børnenes mulighed for at
kunne beherske deres egen mobilitet. I den lineære rytmiskhed om morgenen
er der for børnene sprækker af cyklisk udfoldelse og mulighed for sansemæs-
sige oplevelser og socialisering. Det ændrer ikke ved, at skolemobiliteten om
morgenen er domineret af det lineære, men der er en mulighed for, at det at
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være p˚a vej rummer mere end blot det lineære.
Det rytmiske hverdagsliv og den ma˚de skolemobiliteten om morgenen er
karakteriseret ved en lineær rytmiskhed, der som en del af Det hverdagslige
reproducerer nogle bestemte ma˚der at komme til og fra skole p˚a, begrænser
muligheden for den aktive transport i skolemobiliteten. Det fremg˚ar af re-
spondenternes fortællinger, at det er forældrene, der endeligt beslutter hvor-
dan de kommer til og fra skole. I Aminas tilfælde har hendes far givet hende
lov til at komme til skole p˚a den ma˚de, hun selv vil, hvilket st˚ar i kontrast
til de andre forældre, der i større eller mindre udstrækning dikterer valg af
transportmiddel. Forældrenes rationalisering af, hvorfor de kommer til skole
p˚a den m˚ade, som de gør, hænger sammen med den lineære rytmiskhed,
der dominerer deres hverdags bevægelse og som er indlejret i en rutinis-
eret hverdagslig praksis, der fordrer bilen eller bussen som transportmiddel
til og fra skole/arbejde. Selvom der er sprækker i forældrenes fortællinger
om muligheden for selv at cykle til skole, eller tage del i deres børns aktive
transport, fastholder Det hverdagslige de rutiner og gentagelser, hvormed de
reproducerer deres hverdags praksis, den ma˚de de kommer til og fra skole
p˚a. Børnene er til en vis grad underlagt den Det hverdagslige, selvom de
udtrykker et ønske om at bevæge sig p˚a egen h˚and, hvilket ville muliggøre en
større grad af aktiv transport. Denne konflikt mellem forældrenes lineære,
rutiniserede hverdag og børnenes bevægelse, der rummer elementer af det
cykliske, bunder i, at forældrene til en vis grad udøver en kontrol eller sank-
tionerer deres børns muligheder for bevægelse, hvilket jeg vil vende tilbage til
i afsnittet om tryghed/utryghed og overv˚agning. Som beskrevet er de cyk-
liske rytmer som en del af børnenes bevægelsespraksis knyttet til kroppen
og det sanselige. Jeg vil i det følgende afsnit g˚a i dybden med det kropslige
aspekt og hvordan det p˚avirker børnenes opfattelse af transportmiddel, og
former hvordan de gerne vil bevæge sig.
Ved at medtage kroppen og det kropslige i forhold til skolemobiliteten f˚ar
diskussionen om overv˚aget/u-overv˚aget bevægelse nogle yderligere nuancer.
Selvom følelsen af frihed og at mestre sin egen mobilitet, n˚ar man bevæger
sig p˚a egen h˚and, ogs˚a er en kropslig følelse, er der nogle yderligere aspekter
ved at bevæge sig, der p˚avirker børnenes oplevelse af at være p˚a vej. Vind og
vejr kan begrænse den glæde, der er ved at cykle eller g˚a, ligesom man nogle
gange er træt, eller m˚aske bare “ikke gider” tager cyklen. Samtidig kan det
at bevæge sig og bruge kroppen være en glæde i sig selv, og muligheden for
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at være ude i den friske luft kan være bedre end at sidde stille i bussen. Den
kropslige forskel der er p˚a de forskellige transportformer, er noget der skal
medtages i forhold til spørgsma˚let om de cykliske rytmer og overv˚aget/“fri”
mobilitet. At cykle med en forældre kan godt rumme det cykliske rytmiske
aspekt af den kropslige, fysiske udfoldelse selvom det er sammen med en
forældre, ligesom at færdes med bussen p˚a egen h˚and ogs˚a kan rumme krop-
sligt ubehagelige oplevelser. Den kropslige oplevelse af at være p˚a vej, kan
være en begrænsning for den aktive transport i og med, man udsættes for
elementerne. Der er dog ogs˚a i bevægelsen mulighed for, at det at følges med
ens forældre kan rumme muligheden for børnenes udfoldelse.
5.5 Tryghed, utryghed & overv˚agning
I dette afsnit vil jeg vende tilbage til nogle emner, jeg kort berørte i tidligere
afsnit, og udforske hvordan de i sig selv udgør en vigtig del af skolemo-
bilitetens mulighedsbetingelser. I afsnittet om skolemobilitetens materialitet
kom jeg ind p˚a, hvordan nogle af forældrene beskrev deres bekymring ved
den tidsrumlige materialitet, og den ma˚de automobiliteten fremstod som
dominerende og som et utryghedselement i forhold til at lade deres børn
cykle. Ligeledes berørte jeg kort i afsnittet om den rytmiske hverdag, hvordan
der er en konflikt mellem forældrenes hverdagsrutiner og børnenes mulighed
for aktiv transport i skolemobiliteten. I dette afsnit vil jeg g˚a i dybden
med hvordan tryghed, utryghed og overv˚agning er en mulighedsbetingelse
i forhold til den aktive transport i skoleomr˚adet. Bekymring ved at lade
børnene færdes p˚a egen h˚and i trafikken, særligt i forhold til det at cykle, var
et gennemg˚aende tema i interviewene med forældrene, og spiller en stor rolle
som mulighedsbetingelse for skolemobiliteten. I dette afsnit vil jeg udforske
den konflikt, der ligger mellem frihed for børnene til at kunne bevæge sig
p˚a egen h˚and og forældrenes utryghed og behov for at overv˚age deres børns
bevægelse, en konflikt, der er central i forhold til valg af transportmiddel i
skolemobiliteten. Spørgsma˚let om overv˚agning i forhold til børns mobilitet
optræder i litteraturen om børns bevægelse, og jeg vil i løbet af afsnittet
relatere mine egne erfaringer i forhold til den eksisterende viden p˚a feltet.
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5.5.1 Forældrenes bekymring
Tryghed/utryghed og overv˚agning dækker over forældrenes kontrol af børnene,
hvad enten det bunder i et behov for at vide, hvor de er, eller en utryghed
ved at børnene færdes alene, og børnenes muligheder for at agere inden for
dette. Hanas mor fortæller om, hvordan de i familien har forhandlet om
Hanas ønske om at f˚a lov til at cykle. Hun fik lov til at cykle sammen med
sin bror til og fra skole, men da han er g˚aet ud af 9ende klasse, ma˚ hun ikke
cykle mere, og de tager nu bussen sammen.
Hanas mor: Ah, jeg var ikke s˚a meget for det <griner>, jeg har
det s˚adan at alene det bryder jeg mig ikke om, men okay sammen
med storebroren, det er fint nok. . . Det gik ogs˚a fint nok, ikke ogs˚a,
alts˚a. . . S˚ah. . . Men lidt bekymring var der. Interviewer: Hvad var
det du var bekymret for? Hanas mor: Det er s˚adan mere trafikken
og. . . a˚lts˚a, ikke ogs˚a. . . Der er alligevel mange der cykler, og kørte
hun nu ind i nogle eller kørte nogen ind i hende og. . . Det var
s˚adan nogle bekymringer jeg havde (. . . ) (4:48) Interviewer: Hvad
siger Hana til det? (At hun ikke m˚a cykle alene) Hanas mor:
Aarh, det syntes hun er lidt irriterende nogle gange (ldots) og s˚a
siger hun “mange i min klasse de m˚a tage hjem alene og uh uh
uh”, s˚a siger jeg: “Jamen, det bryder jeg mig ikke om”
(Interview Hanas mor: 3:25)
Hana f˚ar ikke lov at færdes p˚a egen h˚and, hvilket i sidste ende betyder, at
hun ikke f˚ar lov til at cykle til skole, selvom hun gerne vil, og har prøvet det.
For Hanas mor er det et spørgsma˚l om utryghed i forhold til trafikken og
udtryk for en frygt for, at Hana skal komme til skade, n˚ar hun cykler p˚a egen
h˚and, men ogs˚a i forhold til fremmede mennesker, for som hun udtrykker det
“Jeg har det tryggest, n˚ar hun er sammen med mig” (Interview Hanas mor
5:18). Hamzas mor kommer ogs˚a ind p˚a dette, n˚ar hun fortæller om hendes
børns transportvaner, hvordan de kommer til og fra skole og hvilke regler der
er for dem.
Hamzas mor: Jeg syntes. . . det er d˚arligt fordi jeg vil gerne at
børn lærer selv g˚a fra og til skolen ikke? Men det god fordi jeg
holder øje med dem, s˚ah, (jeg er) endnu mere sikker at de er (i)
sikkerhed ikke. . . fra biler og busser og alt muligt der foreg˚ar her
ikke (. . . ) (4:58) Hamzas mor: Hvis han (Hamza) skal forbi noget
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s˚a skal han ringe og fortælle mig hvor henne, ikke. . . Det er s˚adan
en regel for alle mine børn, de m˚a ikke flytte fra punkt 1 til 2 før
jeg ved (det) <griner>
(Interview Hamzas mor: 2:45)
For Hamzas mor er det et spørgsma˚l om, at hun har et behov for at
vide, hvor hendes børn er og til en vis grad kontrollere deres muligheder for
bevægelse. I hendes bekymring ligger b˚ade en utryghed ved trafikken og den
rumlige materialitet, men frygten strækker sig længere end en rationel vur-
dering af, hvorvidt hendes børn er i stand til at mestre trafikken. Som nævnt
i afsnittet om rytmer rummer det at køre hendes børn til skole ogs˚a en mu-
lighed for samvær under køreturen, men det dækker ogs˚a over et behov for
at have styr p˚a, hvor hendes børn er. Aminas far fortæller ogs˚a om, hvordan
han i starten var meget opmærksom p˚a, hvor hans børn befandt sig, da de
begyndte at cykle til skole selv, og ringede og spurgte om de var kommet til
skolen og hvor de var (Interview Aminas far 8:50).
Forældrenes fortællinger rummer en utryghed ved trafikken, koblet med et
ønske om at vide, hvor deres børn er, som kan begrænse børnenes muligheder
for at udfolde sig. Samira vil gerne prøve at cykle til skole, men hendes mor
giver hende ikke lov.
Samiras mor: Ja, det havde hun s˚adan, hun har jo en cykel. . . s˚a
hun burde jo faktisk ogs˚a komme i gang med at cykle. Det burde
vi begge to <griner>. Interviewer: Hvordan har den diskussion
været omkring (det at cykle). . . Samiras mor: Det er det hun
gerne vil ikke ogs˚a, og det er jo selvfølgelig ogs˚a det sundeste,
det ved vi jo, alts˚a, det ved man jo ogs˚a godt, at det er m˚aske
ogs˚a meget rart, at man f˚ar. . . s˚a f˚ar man bevæget sig p˚a den
strækning ikke ogs˚a. . . Men det er ogs˚a mere fordi, hvis hun skal
gøre det alene og s˚adan noget det. . . s˚a er det vinterperioden s˚a
skal du køre. . . for ogs˚a at spare rigtig meget tid s˚a skal du køre
igennem mosen, ikke ogs˚a, og det er s˚adan. . . Jeg har ikke haft
det s˚a godt med at hun skal køre gennem mosen i halvmørket om
morgenen. . .
(Interview Samiras mor 1:38)
For Samiras mor er det et spørgsma˚l om, at hun ikke er tryg ved at lade
Samira færdes i trafikken, som hun syntes er for voldsom (interview Samiras
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mor 2:33), men det er ogs˚a et spørgsm˚al om en mavefornemmelse i forhold
til det at køre igennem mosen i vintertiden, hvor det er mørkt. Skal Samira
starte med at cykle til skole vil Samiras mor gerne være involveret, og hun
nævner, at hun gerne vil følges med hende til skole og prøve det af, men det
er ikke lige noget, hun f˚ar sat i gang.
Samiras mor: Det er ikke fordi jeg ikke vil, men (. . . ) s˚a udsætter
man det lige fordi der er d˚arligt vejr, og s˚a, jah, s˚a er det bare
ikke bleven (til noget)
(Interview Samiras mor 2:53)
Samiras mor illustrerer vanskelighederne vil at bryde med det hverdaglige,
de vaner og rutiner som hendes daglige praksis er indrettet efter, hvilket afledt
begrænser Samiras muligheder for at f˚a lov til at cykle til skole, da hun ikke
f˚ar lov til at starte med at cykle til skole alene. Samiras mulighed for at
for lov til at cykle begrænses dels af hendes mors manglende tro p˚a, at hun
kan mestre det p˚a egen h˚and, og den m˚ade hendes hverdagsliv er indrettet
p˚a, gør det vanskeligt for hende at ændre sine vaner for at facilitere Samiras
ønske om at cykle til skole.
5.5.2 Overv˚agning og børns mobilitet i en bredere kontekst
Forældrenes utryghed i forhold til børnenes skolemobilitet er et centralt el-
ement i litteraturen om børns skolemobilitet. Der er forskellige tilgange til,
hvordan denne utryghed skal h˚andteres og imødeg˚as, men jeg vil især have
fokus p˚a, hvordan denne utryghed og behovet om overv˚agning p˚avirker børns
mulighed for bevægelse, hvilket ikke kun begrænser sig til skolemobiliteten.
Det er diskuteret tidligere, hvordan rummets materialitet domineres af au-
tomobiliteten, hvordan det skaber utryghed blandt forældrene at lade deres
børn færdes p˚a egen h˚and, hvilket medfører en ø-dannelse i børns sociale
liv, hvor børn fragtes mellem aktivitets-øer, og børnenes muligheder for u-
overv˚aget mobilitet mindskes (se bl.a Fotel & Thomsen 2006). Det er et
eksempel p˚a hvordan Hverdagen, vores repræsentationer om det gode liv og
normer om hvordan man som forældre skal agerer i forhold til sine børn, sæt-
ter rammer for den ma˚de hverdagsmobiliteten indrettes p˚a. Hvorvidt denne
utryghed skyldes, at trafikken reelt er blevet “værre” i den forstand, at det er
mere usikkert at være cyklist eller g˚aende p˚a grund af stigende biltrafik, om
det er forældrene, der generelt er blevet mere bekymrede, eller om det er et
udtryk for, at ide´en om hvad det vil sige at være en god forældre har ændret
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sig, vil jeg ikke komme ind p˚a. Det fremg˚ar dog tydeligt af mit empiriske ma-
teriale, at der er en konflikt mellem børnenes ønske om uafhængig mobilitet
og forældrenes utryghed ved at lade deres børn færdes p˚a egen h˚and, ogs˚a
selvom det at blive kørt nogle gange kan være helt fint for børnene, n˚ar det
eksempelvis er koldt. For forældrene rummer det at køre børnene i nogle til-
fælde ogs˚a en mulighed for samvær, og er ikke nødvendigvist drevet af bekym-
ring for deres barns sikkerhed5, men uanset grunden medfører det, at børns
bevægelse uden for direkte overv˚agning mindskes. Dette aspekt af skolemo-
biliteten bliver derfor en del af en større diskussion omkring overv˚agning af
børn i en bredere kontekst, og hvilke konsekvenser det har for børns udvikling
og forholdet til forældrene (Malone 2007).
I forhold til skolemobiliteten er konflikten mellem forældrenes følelse af
utryghed ved at lade deres børn færdes p˚a egen h˚and, og børnenes ønske
om muligheden for “fri” mobilitet unægtelig en betydningsfuld muligheds-
betingelse i forhold til valg af transportmiddel. I det følgende afsnit vil jeg
komme ind p˚a hvilke potentialer for forandring, der ligger i mit empiriske
materiale.
5.5.3 Muligheder for forandring
Den følelse af utryghed og behovet for at vide, hvor deres børn er, er noget der
i forskellig udstrækning g˚ar igen i forældrenes fortællinger, men det er ikke i
alle tilfælde noget, der g˚ar ind og begrænser muligheden for, at børnene kan
færdes p˚a egen h˚and. Selvom utrygheden er der, reflekterer forældrene over
de begrænsninger, de stiller for børnenes muligheder for bevægelse. Selv
blandt de forældre, der udtrykker en bekymring ved at lade deres børn
færdes alene, er der en bevidsthed om fordelen ved at lade børnene cykle
og nødvendigheden af at lade dem færdes p˚a egen h˚and. Hamzas mor taler
om, hvordan Hamza fra sidste a˚r fik lov at g˚a hjem selv i stedet for at vente
p˚a hende og køre med i bilen.
Interviewer: Hvordan kan det være, det ændrede sig? Hamzas
mor: Øhh, jeg tror, de skal være selvstændige. . . Interviewer:
S˚a det var dig, der sagde, at de godt m˚atte begynde at tage hjem
5Forældrenes motiv for at køre børnene til forskellige aktiviteter kan ogs˚a for dem være
et udtryk for omsorg snarere end en frygt for ulykker. Se evt. (Fotel 2006) og (Fotel &
Thomsen 2006).
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selv? Hamzas mor: Ja, ja, de skal lære at være selvstændige,
fordi jeg kan ikke h˚andtere at jeg er altid sammen med dem, ikke?
S˚ah. . . jeg skal give fri. . .
(Interview Hamzas mor: 4:28)
Hamzas mor illustrerer den konflikt, der ligger mellem hendes utryghed og be-
hov for at vide, hvor hendes børn er og indsigten i, at det ogs˚a er nødvendigt
for hende at lade dem lære at bevæge sig selvstændigt. Samiras mor nævner,
hvordan hun egentlig har lidt d˚arlig samvittighed over, at hun og Samira ikke
cykler til og fra skole, og at det egentlig godt kunne være, at hun ikke ville
have et problem med, at Samira cyklede alene, hvis hun kan se, at Samira
kan klare det selv (Interview Samiras mor 6:13). Hun vurderer, at det vil
være muligt for hende at vænne sig til tanken p˚a samme m˚ade som Aminas
far tidligere i afsnittet. Den begrænsning, forældrenes utryghed lægger p˚a
børnenes bevægelsesformer, stammer alts˚a ikke fra en kategorisk fornægtelse
af, at der er noget godt ved aktiv transport, eller at børnenes uoverv˚argede
bevægelse aldrig kan komme p˚a tale. I forbindelse med børnenes mulighed
for at kunne f˚a lov til at vælge at bevæge sig p˚a egen h˚and, hvad enten med
cykel eller bus, har alder en væsentlig betydning. Jo ældre børnene er, jo
mindre bliver bilen brugt som transportmiddel i skolemobiliteten, og fra 3.
til 6. klasse falder brugen af bilen fra 37% til 20% samtidig med, at cyklens
andel i skolemobiliteten stiger.
Til.skole. Cykel Gang Bil OT Andet
1 3. klasse 0% 7% 37% 56% 0%
2 4. klasse 9% 18% 23% 46% 4%
3 5. klasse 8% 8% 29% 54% 0%
4 6. klasse 16% 16% 20% 48% 0%
Samme tendens gør sig gældende i undersøgelsen fra 2009, hvor andelen
af børn, der cykler, stiger markant fra 3. til 6. klasse, mens bilens andel af
skoletransporten mindskes.
Dette forhold bakkes ogs˚a af forældrenes fortællinger. Aminas far fortæller,
hvordan hans børns bevægelsesvaner og muligheder har ændret sig i takt
med, at de er blevet ældre, og hvordan Amina ikke længere behøver at køre
sammen med den yngste søn for at passe p˚a hinanden.
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Til.skole Cykel Gang Bil OT Andet
1 3. klasse 42% 23% 28% 7% 0%
2 4. klasse 53% 13% 28% 6% 0%
3 5. klasse 63% 16% 10% 10% 1%
4 6.klasse 58% 17% 10% 22%
Aminas far: . . . nu er de store nok til at cykle alene, nogle gange
s˚a de. . . <hans yngste søn> holder fri fra skolen tidligere end
dem (hans storesøstre), s˚a han cykler alene hjem, m˚aske, jah. . . og
nogle gange hun (Amina) cykler alene ogs˚a, fordi hun skal blive
her lidt længere end dem, fordi hun har, de har s˚adan nogle
aktiviteter om eftermiddag, s˚a hun bliver ligesom sammen med
sine. . . æh. . . skolekammerater, og s˚a cykler hun alene. Nu er de
store nok!
(Interview Aminas far: 7:25)
I og med Amina og hendes søskende er blevet ældre og har større erfaring
i trafikken, har Aminas far større tillid til, at de kan mestre trafikken p˚a
Nørrebro. Det medfører ogs˚a en større fleksibilitet i forhold til cyklen, og de
behøver ikke længere at vente p˚a hinanden og koordinere deres mobiliteter.
Hanas mor har endnu ikke tillid til, at Hana er gammel nok til at cykle
uden sin bror, ogs˚a selvom mange fra hendes klasse gerne ma˚, som beskrevet
tidligere. Hun a˚bner dog for, at det ma˚ske kan komme p˚a tale, n˚ar Hana er
ældre.
Interviewer: Hvorn˚ar ville du syntes det var . . . (okay at Hana
cyklede selv)? Hanas mor: M˚aske n˚ar hun g˚ar i syvende, jah,
<griner> . . . Jo, syvende klasse, der tror jeg, at jeg vil sige det
var okay. . . Interviewer: s˚a næste a˚r? Hanas mor: Ja, præcis ja
. . . S˚a er hun alts˚a ogs˚a s˚adan lidt mere. . . hun er alligevel noget
mindre end dem hun g˚ar i klasse med ikke ogs˚a, alts˚a. . .
(Interview Hanas mor: 6:10)
Børnenes alder spiller en rolle i valg af transportmiddel i forhold til foræl-
drenes tiltro til, at de kan h˚andtere det at bevæge sig p˚a egen h˚and, hvilket
ogs˚a kan medføre en øget fleksibilitet i forhold til hverdagens rutiner. Selvom
muligheden for, at børnene kan bevæge sig aktivt og p˚a egen h˚anden i takt
med stigende som alder, er det som illustreret tidligere i dette afsnit ikke
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en garanti for, at forældrene f˚ar tillid til børnenes evner til, at færdes p˚a
egen h˚and. Blandt respondenterne, der er p˚a nogenlunde samme klassetrin,
er der eksempelvis stor forskel p˚a Amina og Fatima, der har cyklet til skole
i en længere periode, og Hana og Samira der endnu ikke f˚ar lov. Selvom
børnenes alder s˚aledes spiller en rolle i forhold til skolemobilitetens praksis,
er det ogs˚a afhængigt af forældrenes utryghed, behov for at overv˚age deres
børn og tilliden til om deres børn kan færdes p˚a egen h˚and.
5.5.4 Opsummering
Jo ældre børnene bliver, jo større bliver mulighederne for, at de kan f˚a lov til
at færdes p˚a egen h˚and, men som interviewene ogs˚a reflekterer, er det ikke
en garanti for, at forældrene er trygge ved at lade deres børn færdes p˚a egen
h˚and. Der er en grundlæggende konflikt mellem p˚a den ene side børnenes
ønske om at bruge rejsen til og fra skole til fysisk udfoldelse, social interak-
tion eller uafhængig bevægelse, som beskrevet i afsnittet om den rytmiske
hverdag, og p˚a den anden side forældrenes utryghed og bekymring ved at
lade deres børn færdes uafhængigt. Forældrenes bekymring og behov for at
have vished om deres børns færden er en begrænsning for mulighederne for
mere aktiv transport i skolemobiliteten, men der er ogs˚a en bevidsthed om
de positive sider ved, at børnene bevæger sig aktivt til og fra skole, og har
muligheden for at bevæge sig uden overv˚agning. Forældrenes bekymring og
utryghed ved at lade deres børn færdes alene, særligt i forhold til at cykle
i trafikken, er et gennemg˚aende tema i alle interviewene med forældrene,
hvilket gør at det ikke kan ignoreres. Forældrenes fortællinger om, hvorfor
deres børn ikke bevæger sig aktivt til skole, udtrykker til dels en nervøsitet
for om deres børn kan mestre en tidsrumlig materialitet domineret af automo-
biliteten, men strækker sig ogs˚a længere ud mod nogle generelle diskussioner
om overv˚agning af børn og børns bevægelse.
I det følgende afsnit vil jeg opstille mulighedsbetingelserne for børns ak-
tive transport og hvordan der kan sættes ind for at forandre dem. Jeg
vil efterfølge i de perspektiverende betragtninger diskutere denne tilgang i
forhold til nogle af de andre tendenser, der findes i forhold til børns mobilitet.
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6 Analyse af interventionsmuligheder
I dette afsnit vil jeg opstille potentialerne for at øge graden af aktiv transport i
skolemobiliteten p˚a baggrund af mulighedsbetingelserne for den aktive trans-
port, og komme ind p˚a hvordan der skal interveneres for at a˚bne sprækkerne
og skabe forandring i skolemobiliteten.
Udgangspunktet for at skabe en større brug af aktiv transport i skolemo-
biliteten ligger i det, at rejsen til og fra skole for børnene rummer en grad af
cyklisk rytmiskhed, b˚ade i form af den frihed, der ligger i at kunne bevæge
sig p˚a egen h˚and, s˚avel som den kropslige og fysiske udfoldelse ved den aktive
transport. Der er en basal glæde blandt børnene ved at bevæge sig aktivt,
ved at socialisere med venner p˚a vejen eller blot f˚a lov til at give sig hen til
det at være p˚a vej til og fra skolen. Der er en række forbehold, der p˚avirker
oplevelsen af at være p˚a vej, nogle gange kan vejret gøre at det at cykle eller
g˚a til noget, der blot skal overst˚as, ligesom man nogle gange bare kan synes,
det er rart bare at blive kørt med bil. Disse forbehold til trods er der et
grundlæggende ønske hos børnene om at kunne beherske sin egen bevægelse
til og fra skole med aktiv transport blandt børnene. B˚ade afstanden og den
tidsrumlige materialitet betinger hvorvidt det kan lade sig gøre at komme
til og fra skole med aktiv transport. Selv indenfor afstande, hvor den aktive
transport finder sted, er det stadig ikke en majoritet af børnene, der kom-
mer til skole via gang eller p˚a cykel. Samtidig er afstanden til skole ogs˚a
et spørgsma˚l om andre faktorer, herunder den subjektive oplevelse af hvad
der er for langt. At der til skolen ikke er aktiv transport over en vis afstand
er derfor ikke ensbetydende med uovervindelige barrierer, men er grænser
der kan udforskes gennem at engagere børnene. Den tidsrumlige materialitet
og evnen til at færdes i trafikken er ligeledes en forudsætning for at kunne
bevæge sig aktivt og p˚a egen h˚and til og fra skole. Selvom den tidsrumlige
materialitet rummer b˚ade besværligheder og til tider utrygge elementer, er
det for børnene muligt at overkomme disse og mestre det at bevæge sig i
den tidsrumlige materialitet. Den tidsrumlige materialitet spiller dog en stor
rolle i forhold til forældrenes følelse af utryghed og bekymring ved at lade
deres børn bevæge sig p˚a egen h˚and.
Centralt i forhold til at øge graden af aktiv transport i skolemobiliteten er
forældrenes bekymring ved at lade deres børn færdes p˚a egen h˚and i trafikken,
at have en vished om deres børns færden. Forældrenes modvilje mod at
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lade deres børn færdes aktivt p˚a egen h˚and, og den ma˚de deres hverdag er
indrettet p˚a med gentagelser og repetitioner, der opretholder deres daglige
rutiner, begrænser muligheden for, at børnene kan f˚a lov til at afprøve det
at komme til og fra skole p˚a egen h˚and, og dermed opbygge en tillid til deres
evne til at navigere en tidsrumlige materialitet domineret af automobiliteten.
Alder spiller her en rolle generelt, og andelen af børn, der bliver kørt til skole,
falder med stigende klassetrin, men selv blandt børn i de højere klasser i
undersøgelsen varierer det, om børnene har mulighed for at f˚a lov til at
komme til og fra skole p˚a egen h˚and, ligesom nogle af respondenterne har
cyklet siden de var mindre. Der er p˚a den ma˚de ikke givet at yngre børn
ikke vil kunne f˚a lov til at færdes p˚a egen h˚and, men er et spørgsm˚al om at
ændre vaner og holdninger.
6.1 Interventioner
For at skabe forandringen hen mod større grad af aktiv transport i skole-
mobiliteten er det nødvendigt at forholde sig til konflikten mellem børnenes
ønske om frihed og om at beherske deres egen bevægelse og forældrenes
utryghed ved at lade deres børn færdes p˚a egen h˚and. Det at intervenere
i denne konflikt rummer tre aspekter: børnenes mulighed for at mestre det
at bevæge sig i det automobile rum, opbyggelse af tillid til børnenes evne
til at h˚andtere denne bevægelse blandt forældrene, samt muligheden for at
skabe forandring i den rutiniserede hverdag. Det, at børnene overhovedet er
i stand til at til at navigere den tidsrumlig materialitet uden at frygt eller
utryghed dominerer, er en forudsætning for, at børnene kan f˚a adgang til
den frihed det giver at bevæge sig p˚a egen h˚and, og den mulighed for krop-
sligudfoldelse der ligger i den aktive transport. Samtidig er det nødvendigt,
at forældrene føler, at de kan stole p˚a at deres børn kan navigere den tid-
srumlige materialitet domineret af automobiliteten. Der ligger en udfordring
i forhold til, at forældrenes utryghed ikke nødvendigvis er knyttet til barnets
evner, men til det forhold, at der er biler, der kører voldsomt og uden hensyn,
hvilket skaber fare, selvom børnene ma˚ske overholder reglerne. Muligheden
for at overkomme dette ligger i, at det, at børnene cykler eller g˚ar til skole,
bliver en del af Det hverdagslige. Dette relaterer sig til det sidste aspekt.
For at overkomme den frygt er det nødvendigt, at det bliver en del af den
daglige praksis. Der er her mulighed for at inddrage forældrene og stille
spørgsma˚lstegn ved den ma˚de, man gør det p˚a derhjemme, og skabe grobund
for at indrette sine hverdagslige rutiner p˚a nye ma˚der. Det hverdagslige er
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ikke uforanderligt, og det er her muligt at forestille sig, at forældrene cykler
eller g˚ar med deres børn til skole i stedet for at køre dem i bil eller tage
bussen med dem. Det er med til at a˚bne op for de cykliske element i foræl-
drenes hverdagsrytme, og kan give mulighed for at have samvær med deres
børn, samtidig med, at det kan a˚bne op for børnenes uafhængige bevægelse p˚a
vejen hjem, hvor forældrene i mindre grad har mulighed for at eskortere dem.
Den specifikke skole i denne undersøgelse, s˚avel som skoler generelt, vil
være et godt udgangspunkt for at iværksætte specifikke interventioner for at
imødeg˚a disse tre aspekter af forandringer i skolemobiliteten. Jeg vil ikke
komme ind p˚a hvordan disse tiltag eventuelt skulle indrettes og eksekveres
i praksis, men vil dog kort vende tilbage til dette i perspektiveringen. Mit
centrale argument er, at netop skolen er væsentlig for at skabe aktiviteter
der kan opbygge evner, tillid og eksperimentere med at bryde hverdagens ru-
tiner. Det er det primære omdrejningspunkt for børnenes hverdagsmobilitet,
s˚avel som forældrenes, i det omfang de eskorterer deres børn til skole eller
henter dem om eftermiddagen. Det er dermed her det er muligt at sætte
ind, inddrage b˚ade børn og forældre, og eksperimentere med hvordan den
hverdagslige praksis kan tænkes og indrettes p˚a nye ma˚der.
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7 Konklusion
I dette speciale har jeg undersøgt potentialerne for at skabe en større grad af
aktiv transport i børns skolemobilitet. Udgangspunktet for at skabe foran-
dring, kommer igennem en analyse af hverdagslivet og den hverdagslige prak-
sis. Hverdagslivet rummer b˚ade det der fordrer en bestemt praksis, de rutiner
og gentagelser der opretholder denne praksis, s˚avel som mulighederne for at
forandre disse. P˚a samme tid betingelser for bevægelse som mulighed for
forandring. Dette leder frem til problemformuleringen:
Hvilke mulighedsbetingelser er der for aktiv transport i skolemobiliteten?
For at besvare problemformuleringen har jeg anvendt en metodetriangu-
lering af spørgeskemaer, observationsstudier og kvalitative interviews, hvor
hver metodiske tilgang biddrog med forskellige perspektiver p˚a skolemo-
bilitetens praksis.
Valg af transportmiddel i skolemobiliteten er betinget af afstanden til
skolen, men afstanden til skole er afhænger ogs˚a af den subjektive oplevelse
af at være p˚a vej, herunder den tidsrumlige materialitet p˚a vejen til og fra
skole. Selv inden for den afstand hvor den aktive transport er en del af
skolemobilitetens praksis er der en overvægt af børn der bliver kørt eller
tager det offentlige. Den tidsrumlige materialitet i den type nabolag der er
omkring skolen, domineres af bilen, hvilket kan gøre det utrygt for børnene at
færdes p˚a cykel. Det er muligt for børnene at mestre det at bevæge sig i det
automobile byrum. Rejsen til og fra skole er mere end blot simpel bevægelse
fra A til B. Turen til og fra skole rummer mulighed for at børn kan udfolde sig
gennem fysisk bevægelse, ved at færdes p˚a egen h˚and. Der er en basal glæde
ved det at cykle, i det omfang børnene er i stand til at mestre deres bevægelse
i et automobilt byrum. At køre barnet til skole kan blandt børnenes forældre
være en mulighed for samvær, men der er en grundlæggende utryghed ved at
lade deres børn færdes p˚a egen h˚and i et byrum domineret af automobiliteten.
Centralt i spørgsma˚let om aktiv transport i skolemobiliteten, er forholdet
mellem forældrenes bekymring for at lade deres børn færdes p˚a egen h˚and og
børnenes ønske om muligheden for aktiv og selvstændig bevægelse. Det er
ikke umuligt for forældrene at overkomme deres utryghed ved at lade deres
børn færdes p˚a egen h˚and, men der er en barriere i at den hverdagslige praksis
er bygget op omkring gentagelser og nogle faste vaner, der reproducerer de
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rutiner hvor børnene bliver kørt eller fulgt til skole i bus. For at skabe en
større grad af aktiv transport i skolemobiliteten, er det nødvendigt at udvikle
interventioner gennem skolerne, der opbygger børnenes evne til at mestre det
at færdes i byrummet domineret af automobiliteten, opbygger forældrenes
tillid til at deres børn kan færdes sikkert i trafikken, og skaber mulighed for
forældrene til at afprøve nye ma˚der at komme til og fra skole med deres børn.
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8 Perspektivering
I dette afsnit vil jeg vende tilbage til og g˚a i dybden med nogle diskussioner,
der er blevet rejst igennem specialet. Jeg vil indledningsvist diskutere mine
resultater i en bredere kontekst af eksisterende tiltag for at øge børns aktive
transport i skolemobiliteten i Danmark. Efterfølgende vil jeg vende tilbage
til transport og mobilitetslitteraturen som præsenteret tidligere og diskutere,
hvordan jeg placerer mig i forhold til den, for i den forlængelse at reflektere
over, hvilke erfaringer jeg har gjort mig i arbejdet med børn og medtage deres
perspektiv i det samlede projektdesign.
8.1 Eksisterende tiltag for aktiv transport i skolemo-
biliteten
Her vil jeg tage udgangspunkt i “Skolecyklingsh˚andbogen” (Cyklistforbundet
2013) som et eksempel p˚a eksisterende tiltag for at øge den aktive transport
i skolemobiliteten. H˚andbogen er udarbejdet i et samarbejde mellem Cyk-
listforbundet, Syddansk Universitet og skoler i otte danske kommuner. Den
indeholder en værktøjskasse med forskellige redskaber og aktiviteter til at
fremme cyklisme i skolemobiliteten, og henvender sig til ansatte i forskellige
forvaltninger i kommunerne, s˚avel som til skolerne og skolebestyrelserne. Et
helt centralt element i skolecyklingsh˚andbogen er børns glæde ved det at
cykle. Det er en grundlæggende forudsætning for at arbejde med børn og
cykler, og tesen om, at det for børn er en helt unik oplevelse af sig selv og
sine omgivelser, bliver sl˚aet fast allerede i rapportens indledende bemærkning
(Cyklistforbundet 2013:5). H˚andbogen fokuserer p˚a en række forskellig tiltag,
der b˚ade retter sig mod det, jeg kalder den tidsrumlige materialitet, børnenes
mulighed for at mestre deres bevægelse og mod selve cyklen. H˚andbogen er
bygget op omkring nogle forskellige interventioner for at sætte ind over for
disse forskellige aspekter af cyklisme i skolemobiliteten, eksempelvis cykelleg
og cykeltræning, særligt for de mindre klasser, cyklistprøver og færdselsun-
dervisning og cyklens vedligeholdelse for de større klasser. Derudover rummer
den ogs˚a en række forslag til design og indretning af byrummet, s˚a det er
mere cykelvenligt, hvilket reflekterer, at h˚andbogen henvender sig b˚ade mod
skoler og planlæggere.
Mine egne resultater bærer præg af det overordnede videnskabelige afsæt i
Lefebvre og praksisontologien s˚avel som, at skolen og omr˚adeløftssekretariatet
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var indgangsvinklen for at analysere den hverdagslige praksis og muligheds-
betingelserne for skolemobiliteten. Dette har været med til at præge analysen
i retning af et større fokus p˚a glæden ved at bevæge sig p˚a egen h˚and og det
at skabe tillid fra forældrenes side, end muligheder for at ændre den tidsrum-
lige materialitet. Skolecyklingsh˚andbogens tilgang rummer ogs˚a nogle af de
elementer, som findes i Lefebvres begreber om hverdagslivet, interventionen
og det rytmiske, dog uden at bruge de termer specifikt. I modsætning til
min egen position favner den bredere i forhold til, hvem der er aktører i at
skabe forandring. Hvor jeg i højere grad argumenterer for, at n˚ar nu vi ikke
lige kan forandre den tidsrumlige materialitet, kan vi opbygge kapaciteter til
bevægelse blandt børn OG forældre, s˚a børnene bliver i stand til at mestre
deres egen bevægelse i det automobile rum, mens forældrene kan rumme det
at lade deres børn færdes uden overv˚agning.
H˚andbogens tiltag for at øge cyklismen retter sig mod de samme betingelser
for skolemobiliteten, som jeg selv kommer frem til i specialet. Forældrenes
utryghed imødeg˚as gennem tiltag rettet mod at ændre den tidsrumlige ma-
terialitet, s˚avel som opfordringer til at forældrene i nogle tilfælde skal følges
med deres børn, i hvert fald i de mindre klasser. Den grundlæggende konflikt
mellem børnenes glæde ved deres egen bevægelse og forældrenes utryghed er
tilstede i h˚andbogen, men aspektet af børnenes mulighed for u-overv˚aget “fri”
mobilitet er ikke italesat i forhold til interventionerne. Mine egne resultater
og konklusioner stemmer i høj grad overens med tanken bag de eksisterende
tiltag for en større aktiv transport i skolemobiliteten, men kan biddrage med
et argument for en større fokus p˚a spørgsm˚alet om frihed og overv˚agning i
forbindelse med børnenes mobilitet.
8.2 Transport og mobilitetslitteraturen
Som tidligere beskrevet er der i mobilitets og transportlitteraturen en række
forskellige tilgange til, hvordan man skaber bedre muligheder for børns ak-
tive transport i skolemobiliteten. En del af studierne er lavet i bl.a. England
eller USA, og er derfor situeret i en betydelig anderledes virkelighed end i
Danmark, n˚ar det kommer til skoletransporten, hvilket bl.a. fremg˚ar af, at
der er et langt større fokus p˚a gang som en del af den aktive transport.
Alligevel g˚ar spørgsma˚let om forældrenes utryghed igen som en betydelig
faktor, særligt i forhold til trafikken og de p˚agældende tidsrumlige materi-
aliteter (ofte ogs˚a udtrykt gennem “alder” som en betydningsfuld faktor),
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der, selvom de for det meste ikke forholder sig konkret til løsningsforslag,
p˚apeger nødvendigheden af at forandre forældrenes opfattelse af, hvorvidt
omgivelserne er utrygge (Fyhri et. al. 2009, Lang et. al. 2011, Stewart et.
al. 2012, Wati et. al. 2013). Børnenes perspektiv og stemme i forhold til
deres egen bevægelse f˚ar ikke mulighed for at bidrage med perspektiver for
at skabe forandring i skolemobiliteten, og opmærksomheden p˚a forældrenes
utryghed kan i værste fald rumme en direkte nedladende indstilling, hvor
børns stemme reduceres til et spørgsma˚l om “pester power” (“plage-magt”)
overfor deres forældre (Sirard & Slater 2008:392). I England er der eksem-
pler p˚a tiltag, der forsøger at imødeg˚a forældrenes utryghed, bl.a. “Park &
walk”, hvor der gøres plads til, at forældre kan sætte deres børn af et stykke
fra skole for derved at reducere biltrafikken foran skolen. Et andet eksempel
er “The walking school bus”, hvor børn følges i grupper med forældre eller
ældre elever til skole. Selvom disse tiltag succesfuldt har reduceret kørsel af
børn, er de i vid udstrækning blevet udtænkt og implementeret uden input
fra børn (Barker 2003:148). Det er et gennemg˚aende tema i mobilitets- og
transportlitteraturen om børns skolemobilitet (dog med en række markante
undtagelser), at der i større grad fokuseres p˚a forældrene og forældrenes
bekymring. Forældrenes bekymring er betydningsfuld, men som i eksem-
plet fra England kan en overdreven fokus p˚a forældrenes utryghed risikere at
være blind over for betydningen af børnenes oplevelse af at kunne bevæge
sig uafhængigt. Her udelades muligheden for, at børnene kan lære at mestre
det at bevæge sig p˚a egen h˚and, og den aktive transport, sat lidt p˚a spidsen,
begrænses til et overv˚aget reservat, hvorved børnene berøves muligheden for
at lære at bevæge sig p˚a egen h˚and.
8.3 Børn og børns perspektiv
At arbejde med børn i studiet af skolemobiliteten og valg af transportmiddel
var en grundlæggende forudsætning for udformningen af dette speciale, og
det var fra starten tænkt som en del af det metodiske apparat, at børnenes
perspektiver og fortællinger skulle være en del af empirien. I den forbindelse
trak jeg p˚a erfaringer fra en række studier, der har valgt at have børnene som
en central del af deres metodik (Fotel 2004 & 2006, Fotel & Carstensen 2006,
Fotel & Thomsen 2004, Fusco et. al. 2012). Den metodiske værktøjskasse an-
vendt i disse studier strækker sig fra rejsedagbøger, fotografiske metoder, teg-
ninger, “walk-alongs” s˚avel som kvalitative interviews i grupper og individu-
elt og spørgeskemaer. Selvom disse metoder ogs˚a kan være værdifulde i ar-
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bejde med voksne, er det nødvendigt at anvende en bredere metodisk tilgang
for at f˚a indsigt i børnenes hverdagspraksis og fortællinger. Jeg valgte det at
dele kameraer ud til børnene for at dels engagere dem inden interviewet, og
dels producere nogle referencepunkter for børnene i forhold til interviewsi-
tuationen. Dette viste sig at være en enorm fordel i forhold til at sætte
gang i diskussionerne og f˚a børnene til at fremhæve specifikke situationer
og genkalde følelser, der blev centrale for at forst˚a mulighedsbetingelserne
for deres bevægelse. For at arbejde med et emne som skolemobiliteten, der
berører børn, er det nødvendigt at inddrage deres perspektiver. Dels fordi
man ved at udelade dem risikerer at overse centrale aspekter og dynamikker,
og dermed kan komme til at udarbejde løsninger p˚a et mangelfuldt grund-
lag, men ogs˚a fordi børn har ret til at blive inddraget i videns-producerende
processer og beslutninger omkring forhold, der gælder dem.
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